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SEZNAM KRATIC IN IZRAZOV 

 
AC  avtocesta 
ATM  Autoritat del Transporte Metropolita' (de Barcelona) 
AVRIS  avtobusni voznoredni informacijski sistem 
BCP  banka cestnih podatkov 
BDP  bruto družbeni proizvod 
BRT  hitri avtobusni promet (ang. Bus Rapid Transit) 
CC-S1  enotna klasifikacija vrst objektov 
CNG  komprimiran zemeljski plin 
DRP  Državni razvojni program 
DRSC  Direkcija RS za ceste 
EGS  Evropska gospodarska skupnost 
EMS  sistem ravnanja z okoljem v podjetju (npr. shema EMAS, ISO 14001) (ang. 

environmental management system) 
ERTMS/ETCS sistem za upravljanje in vodenje železniškega prometa (ang. European Railway Traffic 

Management System / European Train Control System) 
ES  Evropska skupnost 
ESPON evropska mreža za spremljanje prostorskega razvoja (ang. European Spatial Planning 

Observation Network) 
ESRR Evropski sklad za regionalni razvoj 
ESS Evropski socialni sklad 
EU  Evropska unija 
evtrofikacija prekomerna obremenitev voda s hranili in s tem povezani škodljivi biološki učinki. Gre za 

enega najbolj perečih okoljskih problemov v Evropi. Povzročajo jo obsežni antropogeni 
vnosi dušika in fosforja v vodno okolje iz različnih družbenih dejavnosti (npr. promet). 
Prizadete so vse vrste vodnih ekosistemov. 

G1 glavna cesta I. reda 
G2 glavna cesta II. reda 
GEOSS geometrično središče Slovenije 
GIS geografski informacijski sistem (ang. Geographic Information System) 
GJS gospodarska javna služba 
GPI realni kazalnik napredka (ang. general progress indicator) 
GURS Geodetska uprava Republike Slovenije 
HC hitra cesta 
HCBS visokokapaciteten avtobusni sistem (ang. High Occupany Bus System) 
HS_MID medresorski identifikator hišne številke 
IPN izvedbeni prostorski načrt 
ITS inteligentni transportni sistemi 
IVRC kategorija ceste 
JPP  javni potniški promet 
JMPP  javni mestni potniški promet 
KS  Kohezijski sklad 
LC  lokalna cesta 
LG  glavna mestna cesta 
LK  mestna krajevna cesta 
LPP  Javno podjetje Ljubljanski potniški promet d.o.o. 
LUR  Ljubljanska urbana regija 
LZ  zbirna mestna cesta 
MEGAs metropolitanska evropska območja rasti (ang. Metropolitan European Growth Areas) 
MOL  Mestna občina Ljubljana 
MOP  Republika Slovenija, Ministrstvo za okolje in prostor 
MP  Republika Slovenija, Ministrstvo za promet 
MPP  mestni potniški promet 
NFC  Near Field Communication tehnologija 
NPVO  Nacionalni program varstva okolja 
NRP  namenska raba prostora 
NSRO  Nacionalni strateški referenčni okvir 



 

 
 

 

NUTS-3 klasifikacija statističnih teritorialnih enot (fr. nomenclature d'unités territoriales statistique) 
OPN  občinski prostorski načrt 
OPPN  občinski podrobni prostorski načrt 
OP RR  Operativni program krepitve regionalnih razvojnih potencialov za obdobje 2007 – 2013 
OP ROPI Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007 – 2013 
OSPN  občinski strateški prostorski načrt 
OVE  obnovljivi viri energije 
PLDP  povprečni letni dnevni promet 
PLDDP  povprečni letni delovniški dnevni promet 
PM10 delci, manjši od 10 μm . Delci PM10 so mešanica organskih in anorganskih snovi, ki se 

pojavljajo v atmosferi kot tekoči ali trdni delci. Viri nastanka lebdečih delcev so predvsem 
cestni transport, industrijski procesi, gradbene dejavnosti in ogrevanje. Izvaja se meritve 
koncentracij manjših, inhalabilnih delcev, katerih premer je manj kot 10 μm (ang. 
particulate matter 10 μm) 

R1  regionalna cesta I. reda 
R2  regionalna cesta II. reda 
R3  regionalna cesta III. reda 
ReNRPO Resolucija o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007 – 2023 

RePPRS Resolucija o prometni politiki RS 
RFID  radio-frekvenčna identifikacija 
RPE  register prostorskih enot 
RRA LUR Regionalna razvojna agencija – Ljubljanske urbane regije 
RRP  regionalni razvojni program 
RRS LUR Regionalni razvojni svet LUR 
RS  Republika Slovenija 
RT  regionalna turistična cesta 
SGRS  Strategija gospodarskega razvoja Slovenije 
SHL sodobne hitre linije 
SKTE 3  standardna klasifikacija teritorialnih enot (regija) 
SPN  strateški prostorski načrt 
SPRS  Strategija prostorskega razvoja Slovenije 
SRS  Strategija razvoja Slovenije 
SURS  Statistični urad RS 
SWOT analiza prednosti, pomanjkljivosti, priložnosti in nevarnosti (ang. Strenghts, Weaknesses, 

Opportunities, Threats) 
SŽ  Slovenske železnice, d.o.o. 
TEN vseevropsko prometno omrežje (ang. Trans-European Network) 
VAL sistem avtomatizirane podzemne železnice (fr. Vehicule Automatique Leger) 
VOC hlapne organske spojine (HOS). Emisije hlapnih organskih spojin so škodljive za zdravje 

ljudi in so razporejene med različne sektorje: največja vira sta cestni promet (29 % vseh 
emisij) in raba topil ter drugih izdelkov (24 %) (ang. volatile organic compound) 

VOR                Verkehrsverbund Ost-Region 
VST                   Verkehrsverbund Steiermark  
VVNB      Verkehrsverbund Niederösterreich / Burgenland 
zakisljevanje proces spreminjanja pH vrednosti padavin in voda zaradi prevelike vsebnosti plinov, kar 

negativno vpliva na vodne ekosisteme, rastline, zdravje ljudi in zgradbe (kisel dež). 
Pretirano zakisljevanje je posledica prevelike rabe energentov (npr. izpušni plini iz 
prometa). Povzročitelji zakisljevanja so lahko žveplov dioksid (SO2), dušikovi oksidi 
(NOx) in amoniak (NH3).  

ZJZP Zakon o javno-zasebnem partnerstvu 
ZPCP-2  Zakon o prevozih v cestnem prometu 
ZPNačrt Zakon o prostorskem načrtovanju 
ZSRR-1 Zakon o spodbujanju skladnega regionalnega razvoja 
ZUreP-1 Zakon o urejanju prostora 
ZVO-1-UPB1 Zakon o varstvu okolja 
ZZeIP-UPB4 Zakon o železniškem prometu 
 



 

 
 

 

"bike and ride" sistem "prikolesari in se pelji", ki omogoča povezavo storitev javnega 
prevoza in kolesarjenja, kar zahteva kompatibilen sistem vozlišč in vozil 
na vse ravneh (npr. kolesarnice, namenski prostori za kolesa) 

 
"Cabinentaxi" nemški izraz za transportni sistem specifičnih potniških kabin (viseče 

kabine), ki v mestu vozijo po njim namenjeni infrastrukturi, ki je 
popolnoma ločena od prometnih v nivoju 

 
"car pooling" učinkovita vožnja v smislu večje zasedenosti osebnega avtomobila 

(skupna vožnja na celotni poti skozi vse leto, uporaba "car-pooling" 
parkirišč za skupni prevoz na delu poti, skupni prevoz po potrebi) 

 
"car sharing" skupna uporaba oziroma delitev osebnega avtomobila, ki registriranim 

uporabnikom omogoča najem vozila na številnih lokacijah, kar omogoča 
fleksibilno in občasno uporabo osebnega avtomobila 

"community 
 well-functioning & 
 well-being" mera kakovosti življenja v skupnosti, indikator trajnostne skupnosti 
 
"curb guidance sistem" tehnologija, ki je prirejena hitri avtobusni storitvi – avtobus je na posebnih 

ožjih odsekih voden s stranskimi "robniki" in tako zaseda manj prostora 
 
"Ecopoints" sistem cenovnih prijemov, ki spodbujajo redno uporabo javnega prevoza 
 
 
"feeder oskrba" avtobusi z manjšo kapaciteto napajajo hrbtenico omrežja hitrih 

transportnih storitev 
 
"finger sistem poselitve" načrtovana urbanizacija oziroma ureditev poselitve v obliki prstov 
 
"HOV pas" "high occupancy vehicle" (ang.) pas oziroma pas, ki je rezerviran za 

sredstva javnega prevoza in vozila z visoko stopnjo zasedenosti 
 
"mini shuttle avtobus" minibus, ki opravlja prevozne storitve na določeni stalni progi (npr. 

letališče – mesto), lahko tudi na krajših razdaljah v mestih 
 
"monorail železnica" železniški transportni sistem, ki je osnovan na prevozu železniškega 

prevoznega sredstva po specifični železniški infrastrukturi - eni gredi 
oziroma tirnici 

 
"P + R" sistem "parkiraj in bodi peljan" (ang. park and ride), ki predstavlja 

kombinacijo zasebnega in skupinskega prevoza in omogoča, da se 
uporabnik do pomembnejših točk na obrobju mesta pripelje z osebnim 
avtomobilom ali drugim motoriziranim vozilom, kjer le-tega pusti na "P + 
R" površinah, pot od tu proti notranjosti mesta pa nadaljuje z visoko 
kakovostnim javnim prevozom 

 
"park and bike" sistem "parkiraj in kolesari", ki na določenih točkah ponuja oziroma 

omogoča parkiranje osebnega avtomobila in nudi storitve za nadaljnjo 
uporabo kolesa 

 
"park and pool" podsistem "car-pooling" sistema, pri katerem se dva ali več voznikov s 

svojimi osebnimi avtomobili pripeljejo do "park and pool" parkirišč 
posamezno, nato pa pot nadaljujejo v enem osebnem avtomobilu 

 
"sustainable 
  community" trajnostna družba / skupnost – družba, ki je uspešno vpeljala strategijo 

trajnostnega razvoja (ang. sustainable development), katere osnovo 
predstavlja strategija trajnostne mobilnosti (ang. sustainable mobility). 



 

 
 

 

"trolejbus" električni avtobus, ki potrebno energijo dobiva preko dveh drogov 
oziroma trol iz električnega omrežja nad voziščem 

 
"zero emission vehicles" vozila, ki imajo ob upoštevanju končne porabe energije ničelne emisije 
 
"walk and ride" sistem "pridi peš in bodi peljan ", ki predstavlja potniku prijazen sistem 

koriščenja javnih prevoznih storitev in se nanaša na primerno opremljena 
in dostopna postajališča z ustrezno ponudbo storitev javnega prevoza 
potnikov 

 
 
 
 



 

 
 

 

IZVLEČEK 
 
 
Dosedanji razvoj prometnega sistema v Sloveniji je potekal predvsem v smeri izboljševanja cestne 
infrastrukture in posledično izboljševanja mobilnosti za uporabnike osebnih vozil medtem, ko je JPP 
stagniral. Posledica takega razvoja se kaže kot slaba mobilnost nemotoriziranih uporabnikov, zastoji v 
prometu, obremenitev okolja z emisijami in hrupom in slaba prometna varnost. Prenova JPP bi povečala 
privlačnost in kakovost regije kot lokacije za bivanje, izobraževanje, delo in obiskovanje. To pa s seboj 
prinaša tudi potencial za sinergijske razvojne učinke na številnih področjih, kar povečuje mednarodno 
konkurenčnost regije. 
 
V ta namen je bila zasnovana naloga Strokovne podlage za urejanje javnega prometa v regiji. Naloga 
predstavlja strokovne osnove za urejanje in vzpostavitev visokokakovostnega JPP v Ljubljanski urbani 
regiji (LUR) do leta 2027 in obsega šest vmesnih poročil ter skupno končno poročilo, ki je bilo naročniku 
posredovano v oktobru 2009. Rezultat naloge je predlog načrta sistema JPP, ki je bil oblikovan na podlagi 
vizije, da bi bila vsem uporabnikom omogočena ugodna možnost izbire časovno in ekonomsko 
privlačnega prevoza. Skupni cilj nove ureditve JPP je povečanje kvalitete bivanja v regiji skladno s 
paradigmo trajnostne mobilnosti. 
 
Izboljšanje naraščajoče problematike, ki izhaja iz prometnega sistema v LUR lahko dosežemo le z 
zmanjšanjem uporabe osebnih vozil. Za izboljšanje mobilnosti je treba preusmeriti del potnikov iz osebnih 
vozil na nemotorizirane oblike prometa predvsem pa na javni prevoz. Prehod na javni prevoz lahko 
dosežemo z omejevanjem oz. zaračunavanjem dostopa osebnih vozil v urbana središča na eni strani, kot 
tudi s pozitivnimi ukrepi razvoja JPP na drugi strani. Najbolj učinkovita rešitev je vzpostavitev sistema 
hitrih avtobusnih linij na posebnih rumenih pasovih, ki bi povezovale intermodalna vozlišča s parkirišči v 
gravitacijskem središču regije. Na ta način bi za vse dnevne migrante na zbirnih vozliščih na vpadnicah 
ponudili najbolj ugodno rešitev prevoza znotraj aglomeracije. 
 
Predlagan načrt JPP tako predvideva nadgradnjo obstoječega koncepta JPP in temelji na vzpostavitvi 
sodobnih hitrih linij (SHL) z rumenimi pasovi in središči JPP s parkirišči "P+R" v regiji. Ključno je, da se 
omogoči oblikovanje intermodalnih prevoznih verig med osebnim prometom, javnim prevozom in 
nemotoriziranim (kolo in peš) prometom, z dodatno ponudbo prevoznih modalitet in možnosti prestopanja 
med njimi. 
 
Visokokakovostni JPP zahteva novo organizacijsko ureditev, ki se uvaja postopoma in je razdeljena po 
fazah. Hitrost izvajanja faz je odvisna od trajanja pravnih in administrativnih postopkov, angažiranosti in 
usklajenosti pristojnih organov ter ustrezne finančne podpore. Prva faza je predvidena že v letu 2010 z 
uvedbo enotnega regionalnega organa – koordinacijskega telesa za JPP v regiji. V drugi fazi gre za 
izvedbo projektov in usklajevanje uvedbe sistema po posameznih občinah. Občinam se določi nabor 
izvajanja prednostnih nalog, hkrati pa je potrebno zastopati interes regije pri usklajevanju aktivnosti v 
zvezi z JPP na državni ravni. V tretji fazi sistem deluje, dokler ne pride do potrebe po širitvi. Širitev 
obsega nalog JPP v zadnji fazi lahko poteka le ob ustreznih prilagoditvah zakonodaje in organizacije JPP 
na nivoju občin, regij in države. Posledično se koordinacijsko telo preoblikuje v regijsko Agencijo za JPP 
za učinkovito izvajanje funkcij in ločeno neodvisno regijsko regulatorno telo za nadzor nad izvajanjem 
funkcij. Zadnja faza pomeni skorajšnjo uresničitev zastavljenega cilja vpeljave visokokakovostnega 
integriranega JPP v LUR do leta 2027.  
 
Z opisanim načrtom se v planskem obdobju doseže povečanje števila potovanj z JPP v LUR za več kot 
50%. Dodatni potniki se na JPP preselijo z osebnih vozil na JPP že na izvoru potovanja ali na "P+R" 
prestopnih točkah. Na "P+R" bi se dnevno zaustavilo 25.000 osebnih vozil. Tako povečanje uporabe JPP 
(zmanjšanje števila uporabe osebnih vozil) se odraža v boljši kvaliteti bivanja v regiji preko zmanjšanja 
hrupa, emisij prometa (CO2, NOx, delci PM10), razbremenitve prometa v urbanih središčih in sprostitve 
obstoječih površin, namenjenih motornemu prometu, za nemotoriziran promet, zelene površine, površine 
za rekreacijo ali javno rabo. Predlagani načrt JPP v LUR s SHL kot rumenimi pasovi je nadgradnja 
obstoječega kar omogoča časovno hitro vzpostavitev. Predlagani sistem SHL je vzdržen v celotnem 
planskem obdobju, kar daje zadosti časa za odločitev o naslednjem koraku: tramvaj ali metro. 
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1 

1 UVOD 
 
Dosedanji razvoj prometnega sistema v Sloveniji je potekal predvsem v smeri izboljševanja cestne 
infrastrukture in posledično izboljševanja mobilnosti za uporabnike osebnih vozil. Javni potniški promet je 
bil v ozadju. Taka usmeritev ima za posledico slabo mobilnost nemotoriziranih prebivalcev, naraščajoče 
prometne zastoje in zasedenost urbanih površin s parkiranimi vozili, veliko obremenjenost okolja z 
emisijami prometa, delcev PM10 in hrupom ter slabšanje prometne varnosti. 
 
Prenova JPP bi povečala privlačnost in kakovost regije kot lokacije za bivanje, izobraževanje, delo in 
obiskovanje. To pa s seboj prinaša tudi potencial za sinergijske razvojne učinke na številnih področjih, kar 
povečuje mednarodno konkurenčnost regije. 
 
V ta namen je bila zasnovana naloga Strokovne podlage za urejanje javnega prometa v regiji. Naloga 
predstavlja strokovne osnove za urejanje in vzpostavitev visokokakovostnega JPP v Ljubljanski urbani 
regiji (LUR) do leta 2027 in obsega šest oddanih vmesnih poročil ter skupno končno poročilo, ki je bilo 
naročniku posredovano v oktobru 2009. Oddaje poročil so spremljali tudi usklajevalni sestanki, 
predstavitve naloge in delavnice s širšo zainteresirano javnostjo. 
 
V začetku izvajanja aktivnosti na projektu smo oddali uvodno poročilo, kjer je bila začrtana naloga in njen 
potek. Primarna dinamika projekta z vmesnimi poročili je opredeljena v pogodbi. V uvodnem poročilu smo 
opredelili dinamiko izvajanja aktivnosti, ki bo zagotovila dokončanje celotne naloge v izhodiščno 
zastavljenih rokih, ne glede na dejstvo, da se je izvajanje projekta začelo s polletnim zamikom. Navedeno 
pomeni tudi spremembo zaporedja izdelave naloge. Namesto standardnega, zaporednega izvajanja 
aktivnosti, smo uporabili hkratno, vzporedno pridobivanje podatkov in izdelavo osnovnih analiz ter hkratno 
pridobitev potrebnih vhodov iz razpoložljivih študij, ki jih je moč s primerno prilagoditvijo uporabiti za 
analizo performančnosti javnega potniškega prometa. Ta pristop omogoča sistematično analizo 
scenarijev mobilnosti v okviru trajnostnega razvoja. Na tak način je doseženo, da lahko iterativno 
analiziramo možnosti izboljšanja mobilnosti z različnimi tipi ukrepov. Ti ukrepi se nanašajo na opredelitev 
možnih tehnologij in problematiko umeščanja v prostor kot posledico zahtevane performančnosti. To, 
skupaj z različnimi ukrepi spodbujanja uporabe javnega in nemotoriziranega prometa oziroma omejevanja 
uporabe osebnega motornega prometa, zagotavlja izboljšanje mobilnosti v LUR in v povezavi s 
sosednjimi regijami. 
 
Strokovne osnove urejanja javnega potniškega prometa v regiji so osnovane na načelih trajnostne 
mobilnosti. Osnovna načela trajnostne mobilnosti so z vidika družbe opredeljena kot zadovoljevanje 
potovalnih potreb posameznikov, da jim je omogočeno svobodno gibanje, dostopnost, komunikacija, 
izmenjava in vzpostavljanje povezav brez žrtvovanja ostalih bistvenih človeških ali ekoloških vrednot tako 
danes kot tudi v bodoče. Načela trajnostne mobilnosti predstavljajo vodila pri izdelavi naloge: v 
LUR vzpostaviti takšen sistem javnega potniškega prometa, ki bo prebivalcem in obiskovalcem 
regije omogočal ugodno možnost izbire prevoza, jim nudil časovno in ekonomsko privlačen JPP 
in s tem dvignil kakovost življenja v regiji. Odprtost in praktičnost sistema JPP sta zlasti pomembni za 
zmanjšanje osebnega avtomobilskega prometa zaradi rednih dnevnih migracij (v službo, šolo in 
opravljanja drugih aktivnosti) in zaradi velikega števila obiskovalcev, ki v regijo pridejo zaradi 
gospodarsko politične vloge Ljubljane kot prestolnice. Ljubljana ima namreč veliko dnevno migracijsko 
zaledje, ki se napaja z osebnim motornim prometom, zato je potrebno čim večji obseg dnevnih migracij 
preusmerjati na JPP. 
 
 

1.1 OSNOVNI PODATKI O PROJEKTU 
 
RRA LUR je pripravila javni razpis za oddajo javnega naročila "Strokovne podlage urejanja javnega 
prometa v regiji". Projektna naloga je v prilogi 1. Razpis za oddajo javnega naročila je bil objavljen na 
Informacijskem portalu Uradnega lista Evropske unije, dne, 24.11.2007 in na Portalu javnih naročil, dne, 
22.11.2007. V postopku oddaje javnega naročila je bilo podjetje OMEGA consult, d.o.o., Ljubljana, z 
Obvestilom o oddaji javnega naročila št. 65/08-LM, dne, 31.1.2008 izbrano kot najugodnejši ponudnik. 
Pogodba za izdelavo projekta je bila podpisana dne 23.4.2008 s strani izvajalca (OMEGA consult, d.o.o.) 
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in dne 13.5.2008 s strani naročnika (RRA LUR). Pogodbeni rok za izvedbo projekta je bil predvidoma 19 
mesecev po podpisu pogodbe. 
 
Projekt je delno financirala Evropska unija, in sicer iz Evropskega sklada za regionalni razvoj. 
Sofinancerski delež EU je znašal 53,5% celotnih stroškov investicije. Projekt se je izvajal v okviru 
Operativnega programa krepitve regionalnih razvojnih potencialov za obdobje 2007 - 2013, razvojne 
prioritete "Razvoj regij"; prednostne usmeritve "Regionalni razvojni programi". 
 
 

1.2 AKTIVNOSTI IN REZULTATI PROJEKTA 
 
Projekt je zajemal izpeljavo naslednjih ključnih aktivnosti (KA): 
 

1. dogovor o ciljih trajnostnega prometa v LUR v povezavi s sosednjimi regijami; 
2. analiza dostopnosti javnih vsebin; 
3. priprava načrta JPP; 
4. predlog uvedbe enotnega voznega reda in plačilnega sistema in 
5. ustanovitev regijskega regulatornega telesa za JPP. 

 
 
Med glavne rezultate projekta štejemo: 
 

1. višja stopnja zavedanja problematike JPP med strokovno in širšo javnostjo; 
2. podpora reševanju prometne problematike LUR z ukrepi JPP med strokovno in širšo javnostjo; 
3. preference in mnenja potnikov in potencialnih uporabnikov JPP; 
4. multimodalni model potniškega prometa; 
5. načrt JPP v LUR; 
6. predlog enotnega voznega reda; 
7. predlog enotnega plačilnega sistema; 
8. predlogi za sofinanciranje študij in izvedbe projekta iz sredstev EU; 
9. osnutek ustanovitvenega akta regijskega regulatornega telesa (RRT) in predlogi sprememb 

zakonodaje za ustanovitev RRT. 
 
 
V nadaljevanju je predstavljen pregled glavnih vsebin vmesnih poročil, kot so si sledila glede na datum 
njihove oddaje, ter spremljajočih predstavitev projekta in usklajevalnih delavnic. Podrobnejši pregled 
vsebin vmesnih poročil je v. Sledi struktura vsebine končnega poročila.  
 
 

1.3 ODDANA VMESNA POROČILA 
 
V sklopu izdelave projekta "Strokovne podlage urejanja javnega prometa v regiji", smo pred oddajo 
končnega, oddali 6 vmesnih poročil, v katerih smo po vsebinskih sklopih, v okviru petih ključnih aktivnosti 
projekta, obravnavali potek celotne naloge. Vmesnim poročilom so sledili odzivi naročnika in 
predstavitvene delavnice oziroma usklajevalni sestanki, na katerih so bile vsebine vmesnih poročil 
podrobneje razložene. Aktivnosti na projektu so predstavljene v tabeli 1.1. Glede na odziv zainteresirane 
javnosti, smo oblikovali sklepe in usmeritve za prihodnje delo. Podrobneje so vsebine vmesnih poročil in 
sklepi predstavitvenih delavnic predstavljeni v prilogi 2. 
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Tabela 1.1: Pregled aktivnosti 

Aktivnosti 

Uvodna predstavitev projekta 

24.4.2008 predstavitev pri naročniku 

30.5.2008 uvodno poročilo posredovano naročniku 

17.6.2008 predstavitev na Regionalnemu razvojnemu svetu LUR 

Prvo vmesno poročilo 

20.8.2008 posredovano naročniku 

2.10.2008 predstavitev na sestanku z ožjo projektno skupino (OPS) 

15.9.2008 oddana dopolnjeno prvo vmesno poročilo 

Drugo vmesno poročilo 

28.11.2008 posredovano naročniku 

6.1.2009 predstavitev na sestanku OPS 

Letno poročilo 2008 

23.12.2008 posredovano naročniku 

22.1.2009 predstavitev na usklajevalnem sestanku MOL – RRA LUR "promet v SPN in IPN MOL" 

18.2.2009 predstavitev na delavnici "Projekti za drugačen javni promet v Ljubljani in regiji"  

Tretje vmesno poročilo 

28.1.2009 posredovano naročniku 

16.3.2009 usklajevalni sestanek z OPS 

20.3.2009 – predstavitev na Kolokviju o mestnem prometu (organizirala MOL v povezavi z Gospodarsko 
misijo francoskega veleposlaništva v Sloveniji) 

Četrto vmesno poročilo 

24.4.2009 posredovano naročniku 

15.4.2009 sestanek z naročnikom in OPS 

6.5.2009 delovni sestanek s sosednjimi regijami "skupna vizija javnega potniškega prometa v LUR" 

21.5.2009 sodelovanje na delavnici "Urejanje prostora in prometa v Ljubljanski urbani regiji" 

27.5.2009 sestanek s predstavniki nosilcev JPP v LUR "Skupna vizija javnega potniškega prometa v LUR"

4.6.2009 posvet z občinami LUR na temo urejanja javnega prometa v LUR 

12.6.2009 predstavitev projekta na javni konferenci v okviru mednarodnega delovnega srečanja partnerjev 
na projektu CO2-NeuTrAlp 

Peto vmesno poročilo 

30.6.2009 posredovano naročniku 

9.7.2009 – predstavitev projekta na Svetu LUR  

Šesto vmesno poročilo 

15.9.2009 posredovano naročniku 

 
 

1.4 STRUKTURA KONČNEGA POROČILA 
 
Končno poročilo projekta "Strokovne podlage urejanja javnega prometa v regiji" predstavlja sintezo ter 
nadgradnjo rezultatov dela prejšnjih oddanih vmesnih poročil. Zajema končne rezultate iterativne analize 
možnosti izboljšanja mobilnosti z različnimi tipi ukrepov, ki izhajajo iz modela JPP in so bili oblikovani na 
podlagi analize obstoječega in želenega stanja JPP v LUR med leti 2008 in 2027. Z namenom povečanja 
preglednosti strukture poročila je bil na koncu vsakega od poglavij vključen vsebinski povzetek oziroma 
predmetna oznaka, v kateri je nakazano, katera od ključnih aktivnosti je bila v poglavju obravnavana in po 
katerih elementih. Struktura poglavij končnega poročila temelji na strukturi projektne naloge ob 
upoštevanju zaporedja petih ključnih aktivnosti kot tudi smiselnega vsebinskega poteka izvajanja naloge.  
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1.4.1 Struktura po poglavjih  

 
Na začetku je predstavljen koncept trajnostne mobilnosti v regiji in glavni vzvodi za njeno vzpostavitev. 
Sledijo primeri dobrih praks ureditve JPP v tujini, analiza dosedanjih obstoječih slovenskih študij JPP, 
vizija in cilji razvoja JPP v LUR in ostalih regijah ter opis obstoječega stanja povezljivosti in dostopnosti 
med regijskimi centri v LUR. Predstavljene so različne razpoložljive tehnologije JPP, ki ob razporeditvi 
aktivnosti v prostoru in napovedi razvoja v prihodnosti predstavljajo izhodišča za določanje in vrednotenje 
sistemov JPP. Scenariji prometnih ureditev v načrtu ureditve JPP so bili iterativno preverjani s prometnim 
modelom, ki je opisan v poglavju 10. Oblikovanje načrta JPP v LUR je obravnava poglavje 11: načrt JPP 
v regiji, ki prikazuje faznost preučevanja variant sistemov in določitve končnih predlogov scenarijev JPP z 
izbranimi tremi sistemi. Načrt razvoja JPP je ovrednoten glede na izvedljivosti v poglavju 12. Sledi prikaz 
načina integracije z ostalimi prometnimi podsistemi, kar skupaj tvori učinkovito ureditev javnega 
potniškega prometa v LUR v poglavju 13. V sklopu ključne aktivnosti 4 sta v poročilu predstavljena še 
enotni vozni red in enotni plačilni sistem v poglavjih 14. in 15. Za zaključek v poglavju 16 sledi opis 
pravnega okvirja postavitve visokokakovostnega JPP, ki temelji na ustanovitvi izvedbeno-nadzornega 
organa – koordinacijskega telesa oziroma dveh ločenih organov – Agencije in regijskega regulatornega 
telesa, ki upravljata in nadzorujeta vse aktivnosti, povezane z JPP. V 16. poglavju je podana tudi faznost 
vpeljave novega sistema JPP. 
 
 

1.4.2 Struktura po ključnih aktivnostih  

 
Ključna aktivnost 1: Cilji trajnostnega prometa v LUR s sosednjimi regijami je predstavljena poglavjih 2 ,3 
in  4. Znotraj KA1 so poleg izhodišč obravnavane naslednje vsebine: potrebna oziroma želena dostopnost 
in povezanost, definicija območij, dostopnih predvsem z JPP, določitev ciljnih skupin JPP, opredelitev 
možnih skupnih ukrepov in načinov sodelovanja LUR z ostalimi regijami in možni načini financiranja JPP.  
 
Ključna aktivnost 2: Analiza dostopnosti javnih vsebin je predstavljena poglavjih 7, 8, 9 in 10. V sklopu 
analize obstoječe dostopnosti sta obravnavani naslednji temi: povezljivost med naselji LUR in dostopnost 
do javnih vsebin. Predstavljene so različne prometne tehnologije in trendi razvoja le-teh. Predstavljena je 
razporeditev aktivnosti v prostoru in napoved razvoja. Vključen je opis štiristopenjskega modela 
potniškega prometa, s katerim so bile preverjane iteracije variant v nalogi in izbran končen predlog načrta 
JPP. 
 
Ključna aktivnost 3: Priprava načrta JPP v regiji je predstavljena v poglavjih 5, 6, 11, 12. Analizirana je 
obstoječa ponudba javnih potniških prevozov v LUR, skupaj z osnovnimi podatki o dejavnosti. 
Predstavljeni so zaključki ankete o potovalnih navadah potnikov z JPP. Izdelani in ovrednoteni so 
scenariji načrta JPP v LUR. Ti sistemi so osnova za izdelano zasnovo načrta JPP. Predstavljena je ocena 
izvedljivosti za sisteme JPP. Predstavljena je ureditev JPP in razvejanost oblik JPP z vozlišči. Vključen je 
opis intermodalnih vozlišč, "P+R" prestopnih točk, politike parkiranja in načinov povezave različnih 
modalitet v sistemu JPP, vključno z nemotoriziranim prometom. 
 
Ključna aktivnost 4: Predlog uvedbe enotnega voznega reda in plačilnega sistema je predstavljena v 
poglavjih 6, 14. Predstavljena je izdelava enotnega voznega reda. V tem okviru so predstavljene 
družbene koristi in stroški vzpostavitve sistema JPP in interaktivna geografska karta JPP v LUR z 
enotnim regijskim voznim redom. Predstavljena je uvedba enotnega plačilnega sistema. Obravnavane so 
vsebine: tarifna integracija sistema JPP, sistem enotne vozovnice v SLO in v LUR ter načini izdajanja in 
prodaje vozovnic (tehnološki vidik). 
 
V poglavju 16 je predstavljena KA5: Ustanovitev regijskega regulatornega telesa (RRT) za JPP. 
Obravnavano je določanje oblike RRT, oblikovanje ustanovnega akta in formiranje regulatornega telesa 
po posameznih fazah. Opisane so tudi obstoječe pravne podlage ter potrebne zakonske spremembe 
nacionalne zakonodaje za vzpostavitev RRT in možnost opravljanja vseh funkcij RRT v sklopu 
integriranega JPP v LUR. 



 

 
 

5 

2 TRAJNOSTNA MOBILNOST IN LUR 
 
Predmetno poglavje predstavlja izhodišča in analizira dejavnike sedanjega stanja mobilnosti v Ljubljanski 
urbani regiji (v nadaljevanju: LUR). Naloga Strokovne osnove urejanja javnega potniškega prometa v 
regiji je namreč osnovana na načelih trajnostne mobilnosti Sledi opis načina spremljanja napredka 
vzpostavitve trajnostne mobilnosti v regiji s predlaganim izborom kazalnikov. 
 
LUR leži v osrednjem delu Slovenije ter predstavlja strateško prometno vozlišče, saj leži na stičišču 
vseevropskih prometnih koridorjev in služi povezovanju slovenskega in širšega čezmejnega ter 
mednarodnega prostora (slika 2.1). LUR je zaradi svoje strateško pomembne prometne lege podvržena 
mednarodnim tokovom tovornega prometa in mednarodnim potniškim (turističnim) tokovom. V. in X. 
vseevropski koridor predstavljata pomembni mednarodni razvojni osi, ki med seboj povezujeta urbane 
evropske aglomeracije z namenom večje integracije evropskega prostora. V. vseevropski prometni 
koridor poteka po južnem delu Francije, se nadaljuje po severni Italiji mimo Benetk do Gorice in Trsta, 
kjer preide v Slovenijo. Tu se odcepi proti Kopru in Jadransko-jonski povezavi. Koridor se nato nadaljuje 
proti Ljubljani, Celju in Mariboru ter naprej proti Budimpešti. Na V. koridor se predvsem z distribucijo 
tovornega blaga navezujejo tudi tri severno jadranska pristanišča Koper, Trst in Reka. X. vseevropski 
koridor povezuje osrednji del evropskega prostora z jugovzhodno regijo. Poteka iz Nemčije preko Beljaka, 
Karavank in Ljubljane do Zagreba in naprej proti jugu do Srbije in Grčije. Z vidika mednarodnih prometnih 
tokov je za območje LUR in širše izrednega pomena tudi mednarodno Letališče Jožeta Pučnika Ljubljana.  
 
 

Slika 2.1: Lega LUR z vidika mednarodnega strateškega položaja (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
 
 
LUR vključuje 26 občin, in sicer občine Borovnica, Brezovica, Dobrepolje, Dobrova – Polhov Gradec, Dol 
pri Ljubljani, Domžale, Grosuplje, Horjul, Ig, Ivančna Gorica, Kamnik, Komenda, Litija, Ljubljana, Logatec, 
Log – Dragomer, Lukovica, Medvode, Mengeš, Moravče, Škofljica, Šmartno pri Litiji, Trzin, Velike Lašče, 
Vodice in Vrhnika (slika 2.2). 
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Slika 2.2: Občine Ljubljanske urbane regije (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
Z vidika potreb po mobilnosti prebivalcev predstavlja LUR funkcionalno urbano celoto, ki presega 
občinske meje. LUR kot gravitacijski center presega tudi regijske meje, saj so prebivalci sosednih 
regij zaposleni v LUR, poleg tega pa predstavlja upravni center Slovenije.  
 
LUR predstavlja ožje gravitacijsko zaledje Ljubljane, kjer se stalno povečuje soodvisnost med okoliškimi 
naselji ter Ljubljano. Ta se krepi s procesi pospešene suburbanizacije okoliških naselij, dodatno 
spodbujene zaradi neustreznega prostorskega planiranja in stanovanjske politike. Takšen razvoj 
spodbuja monostrukturno zasnovo okoliških naselij, ki vse bolj postajajo spalna satelitska naselja 
Ljubljane. Ob tem ostaja zaposlitev osredotočena v Ljubljani, kar povzroča zelo intenzivne tokove dnevne 
migracije zaradi zaposlitve, šolanja, oskrbe in storitev. Suburbanizacija tako pomeni trajno izgubo in 
potratno rabo zemljišč, povečan promet in visoke stroške izgradnje in vzdrževanja komunalne in 
energetske infrastrukture. 
 
Znotraj Ljubljane je opazen trend postopne dekoncentracije zaposlitve iz mestnega središča na obrobje in 
oblikovanje številnih poslovno-trgovskih območij na mestnem obrobju, zlasti ob avtocestnem obroču. 
Takšen prostorski razvoj mesta in celotne mestne regije ob visoki stopnji motorizacije, skupaj z razvojem 
cestne infrastruktur, spodbuja uporabo osebnega avtomobilskega prevoza, saj ostaja javni promet izrazito 
osredotočen na mestno središče, na perifernem območju v regiji pa samo zagotavljajo dostop z javnim 
prometom. Novejši urbanizacijski procesi v LUR, z izjemo reurbanizacije, so tako v očitnem nasprotju z 
deklarativnim trajnostnim prostorskim razvojem regije.[1][4] 
 
Povečanim potrebam po mobilnosti prebivalstva javni potniški promet ni uspel slediti. Za potrebe prometa 
osebnih vozil je poleg tega v uporabi veliko parkirnih površin na lokacijah, ki bi jih bilo možno uporabiti za 
druge namene. Prometna situacija v Ljubljani in njeni širši okolici je pereča tudi v slovenskem in širšem 
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evropskem merilu, saj je Ljubljana oziroma celotna LUR pomembno razvojno, izobraževalno in politično 
središče Slovenije. 
 
V LUR je v letu 2006 prebivala četrtina slovenskega prebivalstva. Gostota naseljenosti v LUR je največja 
med vsemi slovenskimi regijami. LUR ima v primerjavi z ostalimi regijami tudi najvišji skupni prirast 
prebivalstva ter najvišji selitveni prirast. Med letoma 1991 in 2002 se je tako število prebivalcev v celotni 
regiji povečalo za 5,5 %. Priseljevanje je povezano predvsem z zaposlitvijo, saj LUR beleži najhitrejšo 
rast in najpestrejšo strukturo delovnih mest ter najugodnejše razvojne trende. Dejanski obseg 
priseljevanja je še precej večji, saj veliko oseb ob selitvi ne prijavi menjave stalnega bivališča.[3][4] 
 
Krepi pa se tudi razseljevanje prebivalstva iz Ljubljane v suburbanizirano obmestje, saj se je v mestu 
Ljubljana število prebivalcev med letoma 1991 in 2002 zmanjšalo za 9.000 oziroma 3,5 %. V ostalih 
manjših mestnih naseljih prebivalstvo še nadalje narašča, toda z nizko stopnjo rasti. Vse ostale občine v 
LUR so imele pozitiven migracijski saldo. Posebno velik selitveni prirast izkazujejo občine Domžale, 
Grosuplje, Ivančna Gorica, Medvode, Škofljica in Trzin.[2] 
 
LUR je tudi gospodarsko najbolj razvita slovenska regija, kar nakazujeta tako delež ustvarjenega bruto 
domačega proizvoda na prebivalca kakor tudi struktura dejavnosti. Po podatkih za leto 2005 je LUR 
ustvarila 44% bruto domačega proizvoda na prebivalca več kot je slovensko povprečje, regionalna bruto 
dodana vrednost pa je daleč najvišja v terciarni dejavnosti[3] .Izobrazbena struktura LUR kaže na dobro 
razvitost regije, saj je bilo leta 2003 v LUR v primerjavi s slovenskim povprečjem manj prebivalcev brez 
dokončane osnovnošolske izobrazbe ter več prebivalcev z dodiplomsko in podiplomsko izobrazbo.[3] 
 
Spodbujanje razvoja javnega potniškega prometa v LUR ima poleg velikega pomena za uporabnike, 
pomembno vlogo tudi pri ohranjanju in varovanju okolja. Na območju LUR je za Slovenijo razmeroma 
visok delež prebivalcev podvržen okoljskim vplivom prometa – emisijam in hrupu. Zmanjšanje pritiska 
prometa osebnih vozil na mestno središče bo imelo pozitivne učinke za mestno prebivalstvo in na 
kvaliteto življenja v mestu. 
 
Prostorski, demografski, prometni in v veliki meri okoljski procesi na območju LUR so vzajemno 
prepleteni; problemov, ki nastajajo v okviru navedenih procesov, pa ni mogoče učinkovito reševati brez 
upoštevanja celotnega soodvisnega območja. V okviru lokalnih skupnosti v LUR in v navezavi s 
sosednjimi regijami ter državo, je zato potrebno vzpostaviti celovit sistem javnega potniškega prometa, ki 
bo s svojo konkurenčnostjo v ceni, kakovosti in medsebojni povezanosti zagotavljal preusmeritev 
uporabnikov z uporabe osebnih vozil na javni potniški promet.  
 
Trendi razvoja prometnega sistema se gibljejo v smeri zadovoljevanja kriterijev trajnostnega 
razvoja. Zadovoljevanje okoljskih, družbenih in gospodarskih potreb teži k vzpostavitvi takšnega 
sistema, ki bo zagotavljal vse potrebe po mobilnosti in enake možnosti zanjo, hkrati pa zmanjšal 
njene negativne učinke na vse vidike trajnostnega razvoja. Politike s sistemskimi ukrepi težijo k 
vzpostavitvi takšnega prometnega sistema, ki bo temeljil na boljši modalni porazdelitvi 
opravljenega transportnega dela med prometnimi panogami, predvsem v korist javnega 
potniškega prometa. Prav tako mora prometni sistem temeljiti na boljši celotni energetski 
učinkovitosti posameznih prometnih podsistemov, na zmanjšanju negativnih učinkov (npr. emisij 
škodljivih plinov na lokalno in globalno okolje, hrupa, prezasedenosti infrastrukture, porabe 
prostora idr.), na večji varnosti in boljši kakovosti v smislu prijaznih prometnih storitev za 
uporabnika. 
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2.1 PROSTORSKE TEŽNJE LUR V LUČI TRAJNOSTNE MOBILNOSTI 
 
Z namenom ponazoritve prostorskih teženj na območju LUR smo analizirali dosedanji razvoj in dinamiko 
pozidave stavb v prostoru v obdobju od 1999 do 2008. Razvoj razporeditve aktivnosti v prostoru povratno 
pomembno vpliva na potek in dinamiko prometnih tokov. Neusklajen razvoj z vidika različnih vsebin 
aktivnosti pospešuje nezaželeno rabo osebnih vozil, kar je v nasprotju s paradigmo trajnostnega razvoja, 
po kateri je zaželen razvoj območji z mešano rabo stanovanjskih in storitvenih dejavnosti. Iz analize 
dinamike stavb v prostoru zadnjih devetih let smo identificirali procese, ki niso povsem v skladu s to 
paradigmo, predvsem je opazen neuravnotežen razvoj stanovanjskih površin z razvojem stavbnih 
zemljišč za podporne storitve prebivalcem. Večja dinamika stanovanjske gradnje je bila zaznana 
predvsem v urbanih središčih izven MOL. Rezultati analize so predstavljeni v tematskih kartah. 
 

 
Slika 2.3: Struktura vsebin novih stavbnih površin po občinah LUR in absolutne vrednosti, 1999 – 2008  

(vir: GURS[19], RPE[18]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Na sliki 2.3 je prikazana struktura novih oz. prenovljenih stavbnih površin po posameznih občinah LUR in 
absolutne vrednosti teh novih stavbnih površin. Po absolutnih vrednostih je največ novih stavbnih površin 
v MOL, kjer najvišjemu deležu novih stanovanj sledijo stavbne površine namenjene komercialnim 
storitvam in delovnim mestom. Občine, pri katerih so absolutne vrednosti novih stavbnih površin visoke in 
pri katerih delež stanovanj izrazito prednjači v strukturi novih stavbnih zemljišč so predvsem Domžale, 
Ivančna Gorica, Kamnik in Grosuplje. Pri vseh omenjenih občinah je delež stanovanjskih površin večji od 
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deleža stanovanjskih površin v MOL. Iz strukture občine Logatec je razvidno, da je izrazit visok delež 
novih stavbnih površin, ki so namenjene delovnim mestom. 
 
Na sliki 2.4 je prikazana struktura novih stavbnih površin po posameznih občinah LUR in relativne 
vrednosti novih stavbnih površin po m2 na prebivalca. Razberemo lahko, da je bila dinamika novih 
stavbnih površin na prebivalca v opazovanem obdobju, največja občini Trzin, pri tem pa gre predvsem za 
površine za komercialne storitve, sledijo stanovanjske površine in površine za delovna mesta. Sledita 
občini Mengeš in Domžale, z največjim deležem novih stanovanjskih površin. MOL, ki ima absolutno 
največji obseg novih površin, pa ima na prebivalca relativno malo novih površin (11,4 m2/preb.) v 
primerjavi z občino Trzin (34,81 m2/preb.). Iz karte je razvidno tudi, da je imela MOL v opazovanem 
obdobju nižjo dinamiko gradnje na prebivalca v primerjavi z primestnimi občinami, predvsem z somestjem 
Kamnik – Domžale, pa tudi v primerjavi z Logatcem, Vrhniko in Grosupljem. 
 
 
 

 
Slika 2.4: Struktura novih stavbnih površin na prebivalca po občinah LUR, 1999 – 2008 

(vir: GURS[19], RPE[18]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Na sliki 2.5 je prikazana primerjava rasti števila delovnih mest na prebivalca glede na Mestno občino 
Ljubljana in ostalim območjem LUR v obdobju od leta 2000 do 2007. Iz slike je razvidna precejšna rast 
števila delovnih mest v MOL na prebivalca v primerjavi z okoliškim območjem LUR. Vzrok je povečevanje 
delovnih mest v Ljubljani kljub zmanjšanju oz. stagnaciji števila prebivalcev v Ljubljani oz. MOL. Rast 
števila delovnih mest v okoliškem območju LUR v opazovanem obdobju je enaka rasti številu delovnih 
mest v MOL, vendar pa je tu hkrati precej naraščalo tudi število prebivalcev, zato se ponudba števila 
delovnih mest na prebivalca ni toliko povečala. Trendi ponudbe delovnih mest na prebivalca v 
opazovanem obdobju v LUR sovpadajo s trendi ponudbe stavbnih površin v prostoru. Ponazarjajo proces 
suburbanizacije, ki se odvija na račun zmanjševanja števila prebivalcev v Ljubljani, hkrati pa preseljenci 
ohranjajo delovna mesta v Ljubljani. Takšen razvoj spodbuja mobilnost prebivalcev, ki se glede na 
obstoječo ponudbo JPP in prometne infrastrukture najbolj odraža v povečanju uporabe osebnega vozila.  
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Slika 2.5: Trendi rasti ponudbe delovnih mest na prebivalca v MOL in v LUR (brez MOL) v opazovanem 

obdobju med leti 2000 in 2007 
(vir: SURS[2]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
Slika 2.6 prikazuje, da je največ stanovanjskih površin na m2 na prebivalca občine v občinah Trzin, 
Mengeš, Domžale, sledijo občine Moravče, Ig, Grosuplje, Dol pri Ljubljani, Velike Lašče, Lukovica in 
druge. MOL ne izstopa, najmanj novih stanovanjskih površin na prebivalca pa imajo občine Vodice, 
Dobrepolje in Borovnica.  
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Slika 2.6: Nove stavbne površine na prebivalca po občinah LUR, 1999 – 2008  

(vir: GURS[19], RPE[18]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Na sliki 2.7 vidimo prostorski vzorec dinamike novogradenj v opazovanem časovnem obdobju. Dinamika 
je bila najizrazitejša na območju med Trzinom, Domžalami in Kamnikom, dodatno spodbujena pa je bila z 
navezavo na novo avtocesto med Ljubljano in Trojanami, ki je bila odprta tekom opazovanega obdobja.  
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Slika 2.7: Nove stavbe v prostoru LUR, 1999 – 2008 (vir: GURS[19], RPE[18]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
Na sliki 2.8 je prikazana struktura rabe novih stavb na področju občin LUR. MOL ima najbolj razgibano 
rabo novih stavb, saj ima skoncentrirano proizvodno dejavnost, stanovanjske površine pa so 
neenakomerno razporejene po celem prostoru. Stavbe, namenjene komercialnim in javnim storitvam, so 
skoncentrirane predvsem v centru mesta. V ostalih občinah je največ novih stavb povezanih s 
stanovanjskimi površinami. V občini Trzin je med novimi stavbami največji delež stanovanjskih površin. 
Veliko je tudi stavb, namenjenih komercialnim storitvam, ki so skoncentrirane na manjšem območju. Tudi 
v občinah Mengeš in Domžale je največ stanovanjskih površin in stavb komercialnih storitev med novimi 
stavbami. V občini Grosuplje so nove stavbe enakomerno razporejene med možne rabe, največ pa je še 
vedno površin stanovanjske rabe. Podobna je situacija v občinah Vrhnika, Kamnik in Medvode. Občina 
Logatec ima poleg stanovanjskih površin tudi veliko površin za proizvodno dejavnost. 
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Slika 2.8: Nove stavbe po prevladujoči rabi, 1999 – 2008 
(vir: GURS[19], RPE[18]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 

 
MOL predstavlja izrazit gravitacijski center z vidika delovnih mest in opravljanja komercialnih in 
javnih storitev, ki privlači veliko dnevnih migrantov. Ostale sosednje občine MOL pa so v 
opazovanem obdobju v večji meri razvijale stanovanjsko funkcijo, v manjši meri pa storitvene 
dejavnosti za prebivalce. Takšen razvoj je z vidika trajnostnega razvoja nezaželen, saj v obstoječi 
ponudbi JPP v LUR predstavlja dodatno spodbudo osebnemu prevozu. 
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2.2 VZPOSTAVITEV TRAJNOSTNE MOBILNOSTI V LUR 
 
Paradigma trajnostne mobilnosti predstavlja teoretično podlago, na kateri bomo postavili strokovne 
podlage urejanja javnega potniškega prometa v regiji. V nadaljevanju podajamo opis paradigme 
trajnostne mobilnosti, opredeljujemo ključne cilje, ki jih želimo doseči na ravni LUR na področju prometa, 
prikazujemo interakcijo med paradigmo trajnostne mobilnosti in prostorskim načrtovanjem ter 
predstavljamo metodološki pristop osnovan na paradigmi trajnostne mobilnosti. Opisana je tudi 
metodološka osnova, ki smo jo v pričujočem poročilu uporabili za izračun performans javnega potniškega 
prometa glede na različne pogoje konkurenčnosti. 
 
 

2.2.1 Kakovostno urejanje urbanega prometa: Paradigma trajnostne mobilnosti 

 
Dosedanji razvoj prometnega sistema, je v razvitem industrializiranem svetu zagotovil neprimerljivo 
stopnjo mobilnosti ljudi (množična mobilnost). Razvoj mobilnosti je temeljil predvsem na ukrepih, ki so 
spodbujali uporabo osebnih vozil. Visoka stopnja mobilnosti posameznikov je omogočila svobodo, 
udobnost, neodvisnost, dostopnost do dela, zdravstvenih storitev, izobraževanja in socialnih interakcij. K 
temu so pripomogle tehnološke izboljšave tako na prevoznih sredstvih kot spremljajoči prometni 
infrastrukturi, kar je vplivalo na cenovno dostopnost prevoznih sredstev, udobje, varnost in zanesljivost 
vključno z vsemi atributi privlačnosti, ki se vežejo nanje.[5] 
 
Tak razvoj mobilnosti ljudi pa po drugi strani povzroča nepredvidene naraščajoče eksterne okoljske in 
družbeno ekonomske stroške, ki pa jih danes subvencioniramo vsi davkoplačevalci in ne le povzročitelji 
slednjih. Med okoljske stroške vključujemo predvsem stroške zaradi prekomernega hrupa, onesnaženja 
zraka in toplogrednih plinov, med družbenoekonomske pa degradacijo urbanega prostora, časovne 
zamude v zastojih ter poškodovane in mrtve v prometnih nesrečah. Po nekaterih ocenah skupni eksterni 
stroški prometa skupaj za družbo predstavljajo kar dve tretjini vseh stroškov prometa, ki pa niso vključeni 
v cenah goriv ter avtomobilskih ali cestninskih taksah.[5] 
 
Zaradi sprememb v družbi in naraščajočega zavedanja negativnih vplivov motoriziranega 
prometa, se za zagotovitev mobilnosti v zadnjem obdobju pojavlja nova paradigma, trajnostna 
mobilnost, ki v okviru obravnave trajnostnega mesta v večji meri povezuje rabo prostora kot 
sistem aktivnosti s prometnim sistemom.[5] 

 
Ozka sektorska obravnava prometnih problemov v preteklosti s poudarkom na linearnosti, težnjah po 
kvantitativni rasti in enorazsežnem tehnicističnem pogledu, je z vidika paradigme trajnostne mobilnosti 
neustrezna. Ne toliko zaradi napačnega pojmovanja vloge in pomena prometa temveč zaradi njegovega 
nepopolnega pojmovanja. Takšen pristop je proizvedel poenostavljene prometne modele z nenamernim 
izključevanjem okoljskih, družbenih in ekonomskih posledic. Pojmovanje prometa kot kompleksnega 
prilagodljivega sistema terja nov pristop, ki odstopa od ustaljene sektorske obravnave in vzpostavlja 
sodelovanje preko okoljskih, ekonomskih, humanističnih, tehnoloških in institucionalnih sektorskih 
okvirov. Potreben je premik od statične do dinamične obravnave, od enoplastne do večplastne obravnave 
v prostoru in času, od enosmernosti do mnogosmernosti, od poudarkov na tehnični izvedbi do 
vključevanja interdisciplinarnih pristopov, politik in družbene sprejemljivosti.[6] 
 
Novi trendi v okviru kakovostnega urejanja urbanega prometa narekujejo razvoj v smeri 
kompleksnosti, mobilnosti, trajnosti in dosegljivosti. Trajnostno naravnan interdisciplinaren 
pristop predstavlja intelektualno ambicijo, izziv in priložnost za miselni preskok v dosedanjem 
pojmovanju prometnega načrtovanja. Predstavlja korak k spodbudi družbe za premik naproti 
ekološko sprejemljivem, socialno pravičnem in ekonomsko izvedljivem vzorcu mobilnosti ljudi in 
blaga.[6] 
 
Pri uveljavljanju trajnostne mobilnosti je potrebno zagotoviti visoko stopnjo konsenza med načrtovalci 
politik in prebivalci. Za spremembo obnašanja prebivalcev je potrebno sprejeti tudi take ukrepe, ki na 
kratki rok ne zagotavljajo podpore javnosti. Kot najprimernejši pristop za zagotavljanje podpore javnosti 
pri izvajanju tovrstnih ukrepov, se je uveljavil pristop vključenosti z vključevanjem vseh predstavnikov 
družbenih skupin oz civilne družbe. Vsem vključenim skupinam je tako potrebno podati idejo trajnostne 
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mobilnosti za zagotavljanje kvalitete življenja, predvsem pa je potrebno poudariti pomen, da lahko vsak 
prispeva k skupnemu cilju s spremembo potovalnih navad. Pri promociji trajnostne mobilnosti je potrebno 
poudariti premik k vrednotam h katerim je tradicionalno zavezana velika večina prebivalstva in s pomočjo 
katerih slednjo lažje udejanjimo. To je bolj zdravo življenje, z zmanjšanjem izpustov in povečanjem 
aktivnosti prebivalcev ob uporabi nemotoriziranih modalitet prevoza. Potrebno je zmanjšati vplive na 
okolje, doseči trajnostno raven uporabe energije v prometu, zmanjšati izpostavljenost hrupu ter tako 
zmanjšati tudi učinke na zdravje ljudi. 
 
Del tega pristopa uveljavlja tudi EU s strategijo omejevanja emisij CO2 prometa.[7] Potrebno je spodbujati 
kolesarjenje in peš promet, spodbujati in izboljšati skupinski promet, koordinirati rabo zemljišč in 
načrtovanje prometnega sistema, upravljati mestni tovorni promet, upravljati mirujoči promet, izvajati 
učinkovito zaračunavanje transporta (parkirnine, pristojbine v centru), izvajati ukrepe za umirjanje 
prometa in spodbujati okolju prijaznejše oblike prometa, omejevati dostop vozilom, ki najbolj onesnažujejo 
ter spodbujati uporabo čistejših in tišjih cestnih vozil. Trajnostni pristop zahteva, da onesnaževalec plača 
polno ceno, z eksternimi stroški vred. Spoštovanje tega načela zahteva reformo trga – odstraniti je 
potrebno spodbude za prekomerno rabo naravnih virov in uničevanje okolja.[5] 
 
Ena izmed prioritet Tematske strategije urbanega okolja EU je spodbujanje trajnostnih oblik prometa v 
urbanem okolju.[7] Glavna področja, ki jih strategija zajema, so predvsem zmanjševanje potreb po 
mobilnosti v mestu, zmanjševanje števila osebnih motornih vozil, upravljanje alternativnih načinov 
transporta, izboljševanje upravljanja in uporabe prometne infrastrukture, usklajevanje z drugimi sektorji, 
določitev ustreznih inštrumentov za nadzor, vključevanje vseh deležnikov, financiranje in spremljanje 
učinkov. Glede na Tematsko strategijo naj bi aglomeracije z več kot 100.000 prebivalci, med katere sodi 
tudi LUR, pripravile Načrt trajnostnega prometa. 
 
Izziv trajnostne mobilnosti je obvladovanje naraščanja okoljskih in družbenoekonomskih stroškov zaradi 
mobilnosti sočasno z zagotavljanjem ustrezne mobilnosti tudi prihodnjim generacijam upoštevajoč njihove 
potrebe in nove težnje po mobilnosti.[7] 
 
 

2.2.2 Kako do razvoja trajnostne mobilnosti v LUR 

 
Rast prometa z osebnimi avtomobili, nekakovosten sistem javnega potniškega prometa in okolju 
neprijazni prometni podsistemi, to so glavna problemska področja, na katera se je potrebno osredotočiti 
pri oblikovanju obstoječega prometnega sistema v LUR. Soočenje s to kompleksno problematiko zahteva 
iskanje takšnih rešitev, katerih končni učinki se bodo odražali v uspešnosti zadovoljevanja vseh kriterijev 
trajnostnega razvoja LUR.  
 
Prometna infrastruktura v mestih se razvija predvsem v smeri prilagajanja javnemu potniškemu in 
nemotoriziranemu prometu. Učinkovito zadovoljevanje vseh kriterijev trajnostnega razvoja zahteva 
vzpostavitev somodalnega potniškega prometnega sistema, katerega značilnost je oblikovana optimalna 
trajnostna prevozna veriga za posamezno območje. Glavno vlogo pri prevozu velikega števila ljudi ima v 
tem konceptu javni potniški promet, ki je znotraj posameznega in med različnimi prometnimi podsistemi 
kompatibilen na vseh možnih ravneh. Posamezne prometne tehnologije, ki takšno kompatibilnost 
omogočajo, morajo imeti na okolico čim manjše negativne učinke iz vseh vidikov.  
 
Za vzpostavitev somodalnosti z javnim potniškim prometom se zagotavlja primerna navezovalna 
infrastrukturna opremljenost stičnih točk (kolesarnice, mreža samopostrežnih mest, ipd.), podaljšujejo se 
varne prometne poti, namenjene pešačenju in kolesarjenju (ureditev kolesarskih stez in pločnikov vzdolž 
državnih in lokalnih cest, ureditev križišč in prehodov na način, ki zmanjšuje število navzkrižnih točk z 
motoriziranim prometom).  
 
Spremembo modalitet se v povezavi z uvajanjem novih tehnologij doseže z ustreznimi ukrepi 
prometne politike in sicer za povečanje hitrosti javnega potniškega prometa na eni strani ter z 
zmanjšanjem hitrosti prometa v naseljih, z večjimi omejitvami za parkiranje osebnih vozil, 
cestnimi taksami in prerazporeditvijo prostora za javni promet, ki mora postati dostopen in 
udoben. S tem se spodbuja nemotorizirane oblike potovanj in uporabo javnih oblik prevoza 
predvsem na račun uporabe osebnih avtomobilov. 
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 Posledica takih ukrepov je tudi sprememba v dojemanju prometnih površin, predvsem cest, ki v 
sedanji vlogi ločujejo promet in prebivalce v cesto kot prostor za vse.[9] Cesta lahko postane tudi 
prostor za ljudi in "zelene oblike prometa". Poleg ukrepov prometne politike so pomembni tudi 
ukrepi prostorskega načrtovanja. To so predvsem ukrepi na področju razporeditve aktivnosti v 
prostoru, ki morajo biti usmerjeni k zmanjševanju potovalnih razdalj. S takim pristopom k 
razmestitvi aktivnosti v prostoru se trajnostno mobilnost vključi v urbanistično in prostorsko 
načrtovanje.[10] 
 
Večjo uporabo javnega prevoza se doseže z izboljšanjem javnega potniškega prevoza in 
nemotoriziranega prometa ter z zmanjšanjem privlačnosti osebnega motornega prometa. Ukrepi za boljšo 
ponudbo javnega prevoza se predvsem nanašajo na hitrosti, dostopnost, pogostnost, udobnost, 
zanesljivost  in varnost. Omejevanje atraktivnosti uporabe osebnega motornega prometa z omejevanjem 
dostopa na določena območja (zapore mestnih središč, peš in kolesarske cone, vzpostavitev zelenih con 
in avenij, omejevanje števila parkirnih mest v mestnih središčih in povečanje števila na obrobju ("P+R")), 
cenovno politiko parkiranja, politiko parkiraj na obrobju in bodi peljan v mestno središče ter uporaba novih 
prometnih tehnologij. V sklopu novih tehnologij se uveljavlja koncept potovanj od vrat do vrat, ki v 
obliki somodalne verige zadovoljuje prometno povpraševanje; npr. kolesarjem se omogoči vstop 
v vozilo skupaj z kolesom. Ti različni nabori ukrepov ponekod terjajo spremembo namembnosti 
določene infrastrukture v korist pešcev in kolesarjev. Ne nazadnje so potrebni tudi ukrepi večjega 
ozaveščanja prebivalcev glede vrednot čistejšega, varnejšega, mirnejšega življenjskega in delovnega 
okolja. Glavni poudarek pa mora biti predvsem na časovni in cenovni konkurenčnosti javnega potniškega 
prevoza glede na osebna vozila. Med pomembnejšimi ukrepi, ki bi dodatno pripomogli k zmanjšanju 
negativnih vplivov na okolje glede na problematiko LUR, so tudi preusmeritev tranzitnega tovornega 
prometa na železnice in spodbujanje uporabe vozil, ki v najmanjši možni meri onesnažujejo okolje.  
 
Trendi razvoja urejanja javnega potniškega prometa v urbanih aglomeracijah se v sklopu trajnostne 
paradigme nagibajo k razvoju in urejanju varnih poti vseh ostalih podsistemov potniškega prometa (npr. 
ločeni pasovi JPP). Ob tem se prometne poti razvijajo v skladu s prometnimi potrebami in 
napovedovanjem prometnih tokov. Zopet pridobiva na podpori tirni promet, pri katerem morajo biti 
parametri infrastrukture v skladu s strategijami, ki predvidevajo vzpostavitev prave alternative prevozu z 
osebnimi avtomobili. V mestih se uveljavlja tudi lahka železnica z možnostjo dostopa na konvencionalne 
železniške tire.[8] Glede na kapacitete proge in povpraševanje po prevozu se razvijajo tudi rešitve na 
področju večjih kapacitet prevoznega sredstva. 
 
Strateški cilji Ljubljanske urbane regije opredeljeni v programskem obdobju 2007 - 2013 so 
ustvariti delujoče somestje, kjer bo leta 2013 več kot 80% ljudi imelo v povprečju manj kot 300 m 
zračne razdalje do javnih površin in javnega prevoza, povečanje dodane vrednosti na zaposlenega 
za 10% in postati regija z evropsko prestolnico, kjer je kakovost življenja najvišja v Evropi.[4] 
Uresničevanje navedenih ciljev vodi v mesto narejeno po meri človeka in predvsem bistveno 
zvišuje kakovost življenja mestnega in primestnega prebivalstva. S tem se tudi navzven povečuje 
privlačnost in konkurenčnost mesta kot lokacije za bivanje, izobraževanje, delo in obiskovanje ter 
s tem večjo vpetost v mednarodno okolje. To pa s seboj prinaša potencial za sinergijske učinke 
na številnih področjih, ki lahko pomembno doprinesejo h kvalitativnemu razvojnemu preskoku 
regije in k večji mednarodni konkurenčnosti regije. 
 
Ob dejstvu, da je ključen problem LUR predvsem primestni dnevno migracijski promet in tranzitni promet 
je potrebno razvijati tudi kombinirane sisteme prometa in v povezavi s tem središča naselij razbremeniti 
avtomobilskega in tranzitnega prometa. Prvi korak k temu je izgradnja sistema P+R na mestnem obrobju, 
da se predvsem delovni migranti iz regije na poti v naselja presedejo na zmogljiv javni potniški promet. 
Na razpršenem območju izven mesta je tako ohranjen osebni motorni promet v funkciji zbirnega prometa 
do prestopne točke P+R na mestnem obrobju. Te točke pa se lahko učinkovito poveže z mestom z 
zmogljivim javnim potniškim prometom. Možnosti takšnih prestopnih območij so že predvidene v 
Strateškem prostorskem načrtu Mestne občine Ljubljana. Predlagano je tudi sprejetje zakona, ki bi urejal 
integriran sistem javnega potniškega prometa ter kot obveznost opredeljeval uvedbo usklajenega 
voznega reda, enotnega tarifnega sistema in enotnega informacijskega sistema[4]. 
Vsaka obsežna kvalitativna nadgradnja ali zamenjava obstoječega javnega potniškega prometa v urbanih 
aglomeracijah je investicijsko izredno zahtevna s številnimi učinki, ki jih lahko predvidimo, obstaja pa tudi 
možnost nepredvidenih tveganj kot rezultat kompleksnih interakcij s prostorom in spontanih sinergijskih 
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učinkov. Zaradi tega je nujna vzpostavitev kakovostnih strokovnih podlag, prav tako pa je v slednje nujno 
potrebno vključiti dobre prakse uvajanja novih tehnoloških, administrativnih, organizacijskih in 
zakonodajnih ukrepov primerljivih mest pri razvoju trajnostno naravnanih mest. Tovrstna šola je 
najcenejša hkrati pa podaja dragocene izkušnje. To je še posebej pomembno ob zavedanju, da je 
celostno uvajanje tehnoloških prometnih rešitev v mestih bolj ali manj nepovraten proces. S 
promoviranjem alternativnih in trajnostno naravnanih oblik mobilnosti prebivalcev s poskusnim uvajanjem 
administrativnih in tehnoloških ukrepov ponujajo dragocene priložnosti za pridobivanje povratnih 
informacij o sprejemljivosti in učinkovitosti le-teh. 
 
 

2.2.3 Interakcija vzpostavitve trajnostno naravnanega sistema JPP in prostorskega načrtovanja 

 
Ena izmed prioritet Tematske strategije urbanega okolja EU je spodbujanje trajnostnih oblik prometa v 
urbanem okolju.[7] V tem okviru je opredeljeno tudi trajnostno mesto. Osnovni parametri trajnostnega 
mesta so vsaj 25.000 prebivalcev s srednjo gostoto poselitve (več kot 40 oseb na hektar), razvoj območij 
mešane rabe, prednostni razvoj dostopnih koridorjev javnega prometa z razvitimi prestopnimi točkami; kot 
taka se trajnostna mesta razvijajo v smeri servisne in informacijske ekonomije.[9] Glavna področja, ki jih 
strategija zajema, so predvsem zmanjševanje potreb po mobilnosti v mestu, zmanjševanje števila vozil, 
upravljanje alternativnih načinov transporta, izboljševanje upravljanja in uporabe prometne infrastrukture, 
usklajevanje z drugimi sektorji, določitev ustreznih inštrumentov za nadzor, vključevanje vseh deležnikov, 
financiranje in spremljanje učinkov. Glede na Tematsko strategijo naj bi aglomeracije z več kot 100.000 
prebivalci, med katere sodi tudi LUR, pripravile Načrt trajnostnega prometa. 
 
Trajnostna mesta z medsebojnimi povezavami oblikujejo policentrična mesta z visoko stopnjo 
dostopnosti in bližino vsakodnevnih dejavnosti. Ustrezno prostorsko načrtovanje v luči trajnostne 
mobilnosti teži k takšni razporeditvi aktivnosti v prostoru, ki bo v strukturi potovanj vseh potnikov 
spodbujala čim večji delež nemotoriziranih potovanj v vsakodnevnem življenju ljudi ali pa spodbujala 
uporabo javnega potniškega prometa. Prevedeno v prostorsko načrtovanje to pomeni domišljeno 
uvajanje mešane rabe površin z bližino vsakodnevnih aktivnosti in oblikovanje policentričnih središč z 
ustrezno zgoščeno poselitvijo in visoko stopnjo dostopnosti do javnega potniškega prometa. V urbanih 
naseljih z opisanimi značilnostmi se tako ohranja dolžine potovanj za dostop do osnovnih aktivnosti v 
okviru dolžin poti izvedenih peš in s kolesom. Glavni namen razvoja trajnostne mobilnosti je razvoj naselij 
z visoko kvaliteto bivanja, kjer prebivalcem za vsakodnevne aktivnosti ne bi bilo potrebno uporabljati 
osebnih avtomobilov.  
 
Pristop trajnostnega prostorskega načrtovanja izpostavlja zahteve po zmanjševanju potreb po 
potovanjih, spodbuja spremembo modalitet prevoza, skrajšanje potovalnih razdalj in večjo 
učinkovitost prometnega sistema.[11] 
 
Uspešna prometna politika v urbanih območjih ni mogoča brez ustreznega prostorskega načrtovanja. V 
urbanih območjih predstavlja urbanistična politika v integraciji s politiko ureditve prometnih tokov vedno 
bolj pomemben inštrument upravljanja povpraševanja oziroma potreb po prevozu pri večini namenov 
potovanja. Takšno integrirano delovanje namreč lahko spreminja obstoječe potovalne vzorce v trajnostne 
potovalne navade. Težnja je k uravnoteženemu obravnavanju dejavnikov, ki generirajo promet, že v 
stopnji načrtovanja. S tem se skuša doseči najbolj ugodno razporeditev družbenih in gospodarskih 
aktivnosti, katere cilj je zmanjšanje potrebe po prevozu, zmanjšanje osebnega prometa na območju 
stanovanjskih naselij in ureditev prometnega sistema, ki temelji na javnem potniškem prometu, predvsem 
pa na pešačenju in kolesarjenju ter kakovostno ponudbo podpornih storitev v bližini prestopnih točk. 
Performančnost prometnega sistema predstavlja zaslombo urbanim prostorskim ureditvam na teh 
območjih.  
 
Trajnostno urejanje prometne problematike z vidika prometno tehnoloških rešitev v urbanih območjih 
zahteva premišljeno prostorsko načrtovanje, ki vnaprej predvidi sinergijske učinke sprejetih odločitev v 
prostoru in obratno. Različna mesta prevzemajo od sebi podobnih in prometno bolj razvitih mest najboljše 
prakse na vseh ureditvenih področjih, ne le na področjih upravljanja prometa in storitev javnega prevoza 
ampak tudi na področju prometne infrastrukture, urbanističnega načrtovanja, varnosti idr.[11][12][13] Nabor 
rešitev pa je specifičen za posamezna mesta kot je tudi za mesta lahko specifična problematika, ki se jo 
rešuje. Še posebej je trajnostno urejanje prometa zaradi številnih interakcijskih učinkov v prostoru, v 
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značaju in utripu mesta, vplivu na življenje meščanov, vplivu na razporeditev in dostopnost vsebin v 
prostoru logistično zahtevno in drago. 
 
V LUR se v zadnjem času že uspešno uvajajo ukrepi za razvoj urbanega prostora v skladu s paradigmo 
trajnostne mobilnosti in trajnostnega razvoja. Eden od takih primerov je vzpostavitev središča z mešano 
rabo in intermodalnega vozlišča ("projekt Emonika"). Poteka tudi večanje gostote poselitve ob prometnih 
aortah z ustrezno infrastrukturo JPP. Poleg tega je potrebno izpostaviti tudi revitalizacijo degradiranih 
površin znotraj širših središč. 
 
 

2.2.4 Metodološka zasnova v okviru paradigme trajnostne mobilnosti 

 
Pri načrtovanju prometnega sistema je bil dolga leta v ospredju pristop prometnega planiranja. 
Prometno planiranje je osnovano na dveh temeljnih principih. Prvi obravnava potovanje kot izvedeno 
povpraševanje in ne kot aktivnost, ki bi ljudem nudila neko zadovoljstvo. Vrednost potovanj se meri v cilju, 
oziroma ciljni aktivnosti, zaradi katere je potovanje opravljeno. Drugi temeljni princip pravi, da ljudje 
minimizirajo stroške potovanj, ki se v splošnem merijo kot porabljen čas. Na podlagi teh dveh osnovnih 
principov se lahko razloži obstoječo prevlado prometnih rešitev nad urbanim načrtovanjem, ki se kaže kot 
naraščanje dolžine potovanj in predvsem z večanjem hitrosti prometnega sistema.[14] Zaradi povečanja 
hitrosti prometnega sistema so kljub širjenju mest in s tem daljšanju razdalj, stroški potovanj ostali 
relativno nizki. Posledično so nemotorizirane oblike prometa postale neprivlačne.  
 
V nasprotju s težnjo po povečevanju hitrosti potovanj zaradi zmanjšanja časa in posledično zmanjšanja 
stroškov potovanj, so vedno bolj v ospredju zahteve po zmanjšanju hitrosti predvsem zaradi prometne 
varnosti in zmanjšanja obremenilnih vplivov prometa na okolje. V naseljih se z varnostnega vidika 
uveljavljajo območja umirjenega prometa in omejitve prometa zaradi okoljskih razlogov. Varno je reči, da 
idejo prometnega sistema brez zastojev nadomešča ideja zmernih zastojev s ciljem sprejemljivega 
potovalnega časa.[14] 
 
Najnovejše ugotovitve o nezadostnosti prometnega planiranja za razvoj sodobnih prometnih 
rešitev so enake ugotovljenim problematičnim področjem v LUR, ki se kažejo kot suburbanizacija, 
monostrukturna zasnova naselij, ki posledično negativno vplivajo na okolje, kvaliteto življenja in 
na nadaljnji družbeno ekonomski razvoj. Razvidno je, da je prometno načrtovanje kot orodje 
načrtovanja prometnega sistema postalo nezadostno in neprimerno za razvoj prihodnjih rešitev 
prometne ureditve v LUR.  
 
S pospešenim razvojem novih informacijskih in komunikacijskih tehnologij, informacijska dostopnost 
vedno bolj nadomešča fizično dostopnost za opravljanje določenih aktivnosti, kot so nakupovanje, 
upravne storitve, pa tudi nekatere vrste zaposlitev. Prav zaradi razvoja aktivnosti na domu, pa se 
pojavljajo oblike spontanih potovanj.  
 
Zaradi opisanih sprememb v družbi in naraščajočega zavedanja negativnih vplivov motoriziranega 
prometa, se v zadnjem obdobju pojavlja nova paradigma, trajnostna mobilnost, ki v okviru 
obravnave trajnostnega mesta v večji meri povezuje rabo prostora kot sistem aktivnosti in 
prometni sistem.[14] Paradigma trajnostne mobilnosti, ki je sestavni del paradigme trajnostnega 
razvoja obravnava trajnostno mesto kot osnovno prostorsko enoto. 
 
Prehod k paradigmi trajnostne mobilnosti zahteva spremembo dosedanjih strokovnih pristopov. Prometno 
modeliranje se nadgradi z oblikovanjem scenarijev, ekonomsko vrednotenje učinkov pa se nadomesti z 
multikriterijsko analizo, kjer se upoštevajo tudi okoljski in družbeni vidiki.[14] 
 
Opis možnega bodočega stanja ali razvoja določenega pojava je predstavljen v posameznem scenariju. 
Ne gre vsekakor za napoved prihodnosti, vendar se s postavitvijo več scenarijev lahko opredeli polje 
možnih bodočih razvojev in se znotraj tega polja išče najustreznejši odziv organizacije na bodoči razvoj.  
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Scenariji se oblikujejo na podlagi: 
 analize dolgoročnih razvojnih dokumentov (državne, regionalne, občinske strategije in programi 

razvoja), družbeno-ekonomskega, demografskega in prometnega stanja v gravitacijskem 
območju;  

 razvojnih teženj posamezne prostorske enote po različnih nivojih prostorske agregacije;  
 uveljavljenih omejitev rabe prostora;  
 tehnologije in ukrepov prometne politike;  
 v preteklosti obravnavanih scenarijev;  
 ekspertne presoje.  

 
V prvem vmesnem poročilu smo kvantificirali performanse JPP s simulacijo različnih ukrepov. Ti ukrepi so 
izbira ustreznih tehnologij, njihove umestitve v prostor in omejevanju dostopnosti osebnega motornega 
prometa v mestnih središčih. Na osnovi teh rezultatov ugotavljamo soodvisnosti in neskladja izvedbe 
posameznega nabora ukrepov. Iskanje optimalnega nabora ukrepov, ki bodo zagotavljali zmogljiv in 
trajnostno naravnan javni potniški promet je iterativen proces, pri katerem z vsakim novim ukrepom 
pridobimo povratno informacijo, ki jo je potrebno ponovno sistemsko ovrednoti.  
 
Pri uveljavljanju trajnostne mobilnosti je potrebno zagotoviti visoko stopnjo konsenza med načrtovalci 
politik in prebivalci. Za spremembo obnašanja prebivalcev mest je potrebno sprejeti tudi take ukrepe, ki 
na kratki rok ne zagotavljajo podpore javnosti. Kot najprimernejši pristop za zagotavljanje podpore 
javnosti pri izvajanju tovrstnih ukrepov, se je uveljavil pristop vključenosti s sodelovanjem. Vsem 
vključenim skupinam je tako potrebno podati idejo trajnostne mobilnosti za zagotavljanje kvalitete 
življenja, predvsem pa je potrebno poudariti pomen, da lahko vsak prispeva k skupnemu cilju s 
spremembo potovalnih navad. Pri promociji trajnostne mobilnosti je potrebno poudariti premik k bolj 
zdravemu življenju, z zmanjšanjem izpustov in povečanjem aktivnosti prebivalcev prek uporabe 
nemotoriziranih modalitet prevoza. 
 
Usklajen in konkurenčen JPP v LUR predstavlja ravnotežje v mreži odnosov prometno 
prevoznega tržišča in njihovih učinkov. Na tej osnovi je potrebno poiskati dolgoročno 
najuspešnejši scenarij razvoja JPP, ki podpira trajnostni razvoj in trajnostno mobilnost. V osnovi 
se mrežo odnosov lahko opredeli kot osnovne soodvisnosti, prikazane na sliki 2.9.  
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Slika 2.9: Osnovni tipi soodvisnosti v prometno-prevoznem tržišču (vir: Manheim, 1980[15]) 

 
 
Prometno prevozno tržišče lahko v splošnem obravnavamo kot vsako drugo tržišče blaga in storitev ter 
ga opredelimo kot celoto odnosov, ki se oblikujejo med ponudbo in povpraševanjem.[15] Povpraševanje se 
oblikuje v sistemu aktivnosti, ponudba pa v prometnem sistemu (slika 2.8).Ponudba in povpraševanje se 
realizirata v prometnih tokovih. Na sliki so prestavljeni 3 glavni tipi soodvisnosti: 

 sistem aktivnosti A v prostoru, ki ga predstavljajo razmestitve delovnih mest, stanovanj in storitev; 
 prometni sistem S, ki vsebuje prometno infrastrukturo, motorizacijo in prevoznike; 
 prometni tokovi P po vrstah prometa od javnega, osebnega motornega, kolesarjev in pešcev. 

 
Tipi soodvisnosti, ki so prikazani na sliki 2.8, so: 
 

a) tip 1 – uravnoteženo tržišče prevozov: v vsaki časovni točki je nivo vplivov prometnega toka P v 
prometnem sistemu S določen s sistemom aktivnosti A in prometnim sistemom S; 

b) tip 2 – uravnoteženje sistema aktivnosti: vplivi prometnega toka P povzročijo v prihodnjem času 
spremembe v sistemu aktivnosti A; 

c) tip 3 – uravnoteženje pri izvajalcih: kot odgovor na dejanske ali predpostavljene prometne tokove 
bo potrebno izboljšanje obstoječega prometnega sistema ali razvoj novega. 

 
 
Zaradi aktivnosti v prostoru nastajajo prometni tokovi, ki se realizirajo skozi prometni sistem: osebni in 
javni promet. Obstoječi prometni tokovi pa dolgoročno vplivajo tudi na prostorsko prerazporejanje 
aktivnosti. Spremembe prometnega sistema vplivajo na prerazporeditev aktivnosti v prostoru in v času, 
prostorske zgostitve aktivnosti so zgodovinsko nastajale ob močnih prometnih tokovih in še posebej ob 
križiščih tokov. Vplivi se kažejo kot težnje po krajšanju voženj in zmanjšanju obsega nekoristnih poti z 
vzpostavitvijo območij mešane rabe, kjer so združene različne aktivnosti: prebivališča, izobraževanje, 
osebne storitve idr. Vendar na razmestitev aktivnosti vplivajo tudi zunanji dejavniki, kot je npr. cena 
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stanovanj. Glede na razvitost elementov prometnega sistema se prometni tokovi razporejajo po vrstah 
prometnega sredstva, npr. dobra cestna mreža in slabši javni potniški promet se kažeta v visokem deležu 
uporabe avtomobila. 
 
Prometno prevozno tržišče je potrebno obravnavati lokalno, v večjih prostorskih aglomeracijah, 
regionalno in tudi medregijsko. V celoviti obravnavi prometno prevoznega tržišča so posamezne 
ravni vključene kot elementi ponudbe in povpraševanja in tudi kot konkurenčna tržišča. 
 
 

2.2.5 Dejavniki doseganja ciljev trajnostne mobilnosti  

 
Postavitev sistema JPP, ki bo usklajeno povezal ekonomsko rast, socialne zahteve po mobilnosti in hkrati 
minimiziral negativne vplive na okolje, je torej izziv, s katerim se spopada koncept trajnostne mobilnosti. 
Zadovoljiti mora potrebe vseh ljudi po učinkoviti in enakopravni mobilnosti ob čim manjših nezaželenih 
stranskih učinkih.  
 
Trajnostni pristop zahteva integrirano in strateško načrtovanje, ki mora temeljiti na pravilnih informacijah 
in učinkovitih analitičnih orodjih, ki omogočajo vnaprejšnje predvidevanje in razumevanje sprejetih 
odločitev. Prednost bodo imele rešitve, ki bodo ohranjale in povečevale učinkovitost ob hkratnem 
zmanjšanju porabe virov.  
 
Tabela 2.1 prestavlja pregled najbolj ključnih dejavnikov, ki naj bi jih celostni koncept trajnostne 
mobilnosti upošteval in dosledno spremljal. Le javni promet, ki pri načrtovanju in izvajanju upošteva vse 
spodaj naštete kriterije, je lahko označen kot trajnostni.  
 

Tabela 2.1: Glavni dejavniki trajnostne mobilnosti po področjih 

EKONOMSKI OKOLJSKI DRUŽBENO-SOCIALNI 

 
Stroški infrastrukture 
 
Stroški uporabe JPP 
 
Kakovost dostopnosti in uporabnosti 
 
Ovire pri mobilnosti 
 
Ekonomski stroški zastojev in nesreč 
 
Delitev prevoza po modalitetah 
 
Lastništvo osebnih vozil   
 
Potrebe in povpraševanje po JPP 

 
Kvaliteta zraka v mestu in okolici 
 
Hrup 
 
Onesnaženje voda in hidrološki učinki  
 
Vpliv na habitate in ekologijo 
 
Izraba neobnovljivih virov  
 
Raba alternativnih goriv 
 
Vpliv širjenja infrastrukture na pokrajino 

 
Socialna pravičnost 
 
Mobilnost invalidnih & starejših oseb 
 
Varnost 
 
Zdravje 
 
Cenovna dostopnost 
 
Vpliv na povezanost prebivalcev 
 
Vpliv na kulturne spomenike/zaščiteno 
kulturno dediščino  
 
Informiranost o JPP 

(Vir: Litman, Burwell, 2006[20]) 
 

Da bi lahko merili za javni prevoz najbolj pomembne dejavnike iz okoljskega, ekonomskega in družbeno-
socialnega področja, so bili določeni t.i. kazalniki trajnostne mobilnosti, ki so podrobneje predstavljeni v 
nadaljevanju. Omogočajo merjenje uspešnosti ukrepov, ki vodijo k doseganju trajnostnih ciljev po zgoraj 
omenjenih treh področjih in usmerjajo k uresničevanju enotnega celostnega cilja vzpostavitve 
visokakovostnega trajnostnega sistema JPP. 
 
 

2.3 KAZALNIKI DOSEGANJA CILJEV TRAJNOSTNE MOBILNOSTI  
 
Da bi se projekt postavitve konkurenčnega sistema JPP uspešno izvedel tudi v praksi, je nujno zagotoviti 
periodično spremljanje in nadzorovanje izvajanja ukrepov prenove in izboljšav. V ta namen je bil določen 
nabor prilagojenih kazalnikov za posamezno področje trajnostne mobilnosti v sklopu trajnostnega razvoja. 
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Kazalniki merijo spremembe najbolj pomembnih dejavnikov, na katere vplivajo ukrepi in aktivnosti 
vzpostavitve novega sistema JPP v LUR.  
 
Glavni kriteriji za določitev dobrega kazalnika so naslednji: relevantnost, jasnost, zanesljivost in 
dostopnost podatkov za meritve. Kazalniki so najbolj reprezentativni, če so lahko predstavljeni v 
monetizirani obliki in indeksirani na neko določeno bazno leto, ki služi kot primerjava za dosežene 
spremembe glede na začetno stanje. Po področjih je bilo izbranih naslednjih 27 kazalnikov: 

 ekonomski kazalniki - 12; 
 družbeno-socialni kazalniki - 6; 
 okoljski kazalniki - 5; 
 integrirani kazalniki - 4. 

 
Omeniti pa je potrebno, da navedeni okoljski, ekonomski in družbeno-socialni kazalniki v navedeni obliki 
niso splošno aplikativni na vsako situacijo, temveč jih moramo prilagoditi glede na konkretne potrebe 
merjenja, razpoložljivost podatkov in želeno natančnost analize. Pri proučevanju kompleksnega sistema 
kot je JPP, je za natančnost meritev in relevantnost primerjav kazalnikov po letih, nujno zagotoviti 
primerno definicijo obsega merjenih učinkov – na primer: lastništvo motornih vozil v LUR lahko 
spremljamo glede na lokacijo v LUR, glede na lokacijo znotraj posamezne občine, glede na tip vozil, 
glede na velikost gospodinjstva, glede na starost vozil itd. Prav tako lahko izdatke gospodinjstev za JPP 
obravnavamo splošno ali pa ločeno, po posameznih dohodkovnih razredih, lokaciji bivanja v LUR itd. 
Variacije meritev lahko določimo skoraj pri vsakem kazalniku, zato je natančna definicija obsega meritve 
toliko bolj pomembna za zagotovitev primerljivosti po letih. 
 
 

2.3.1 Hierarhija kazalnikov trajnostne mobilnosti  

 
Ameriški psiholog Maslow je ugotovil, da obstaja med glavnimi kategorijami potreb pri ljudeh posebna 
hierarhija. Razdelil jih je na osnovne potrebe (t.i. potrebe pomanjkanja), ki so pomembne predvsem za 
človekovo preživetje, in višje potrebe, ki jih je imenoval tudi potrebe osebnostne rasti. Višje potrebe 
omogočajo osebnostno rast in se razvijejo šele, ko so nižje vsaj približno zadovoljene.  
 
Če apliciramo Maslowo teorijo potreb na potrebe po JPP (slika 2.10), lahko opredelimo, da so 
uporabnikom v prvi vrsti najbolj pomembne potrebe po organiziranem rednem, cenovno dostopnem in 
zanesljivem prevozu, ko pa je ta zagotovljen, je pomembno, da JPP zadovoljuje tudi višje potrebe, kot so  
potreba po varnosti, udobju, dobri kvaliteti zraka v mestu itd. 
 
Slika 2.10 kaže pogojno povezanost, medsebojno prepletenost in odvisnost potreb po posameznih 
trajnostnih področjih JPP, ki se stopnjuje in vodi do najvišje ravni zadovoljstva uporabnika - trajnostne 
mobilnosti. Takrat imajo potniki v JPP na razpolago kakovostno urejen javni promet, ki bistveno 
pripomore h kvaliteti in udobju bivanja v mestu. Hkrati se prebivalci v mestu zavedajo učinka javnega 
prometa na njihovo zdravje, okolje in mobilnost. Mesto s kvalitetno organiziranim javnim prevozom, ki 
zadošča standardom trajnostne mobilnosti, je primerljivo z ostalimi večjimi mednarodnimi prestolnicami in 
bolj vabljivo tako za prebivalce kot za obiskovalce.  
 
Posamezne potrebe merimo z individualnimi kazalniki, ki povzemajo vrednosti kazalnikov na nižjih ravneh 
piramide (ekonomski, družbeno-socialni in okoljski kazalniki). Višje izražene potrebe po JPP so bolj 
kompleksne in zato težje merljive kot tiste bolj osnovne. Merimo jih z integriranimi kazalniki, ki združujejo 
vrednosti kazalnikov na nižjih ravneh, ob hkratnem upoštevanju informacij, zbranih z javnomnenjskimi 
anketami uporabnikov JPP. Kazalnik, ki je določen kot popolnoma integrirana, najvišja in enotna mera 
primerljivosti, kakovosti in konkurenčnosti JPP, je t.i. realni kazalnik napredka (GPI). V merjenju GPI so 
zajeti dejavniki vseh ravni, tako "trdi" (konkretne meritve, višina izdatkov prebivalcev za JPP), kot "mehki" 
in težje merljivi (okoljska škoda, enakopravnost, socialna pravičnost, ozaveščenost uporabnikov itd.). 
Večino podatkov za izračun in izvedbo GPI je potrebno zbrati z neposrednimi anketami uporabnikov. Če 
so v večji meri pozitivno ocenjeni trije glavni integrirani kazalniki, je tudi GPI pozitiven in kaže, da je mestu 
uspelo vzpostaviti sistem JPP, ki omogoča trajnostno mobilnost.  
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Slika 2.10: Hierarhija potreb po JPP (vir: povzeto po Meadows[17]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
V nadaljevanju so prikazani kazalniki od spodaj navzgor glede na mesto v piramidi in so označeni od 1 do 
28. 
 

2.3.2 Ekonomski kazalniki 

 
Ekonomski kazalniki merijo učinke izvedenih ukrepov na najbolj relevantne ekonomske dejavnike razvoja 
javnega potniškega prometa. 
 

1. Prihranki posameznikov zaradi uporabe JPP (mesečno) 
2. Lastništvo motornih vozil na gospodinjstvo v LUR. 
3. Intenzivnost posodobitev JPP v širšem smislu (investicije v trajnostni razvoj prometa): stroški 

infrastrukture, načrtovane investicije v posodobitev voznega parka, parkirišč P&R, kolesarnic, 
pešpoti, vpeljava novih programov in posodobitev, postavitev informacijske infrastrukture, itd 

4. Produktivnost JPP: mesečni prihodki LUR (iz naslova nakupa kart, najema vozil,  promocije 
hibridnih vozil, oglaševanja na avtobusih, okoljskih taks/davkov, parkirnin…) / mesečni stroški 
vzdrževanja in obnove JPP. 

5. Obseg poslovanja: potniški kilometri v JPP: 
 cestni promet; 
 železniški promet; 

 

 
ekonomski kazalniki 

družbeno-socialni  
kazalniki 

okoljski kazalniki 

GPI

Omogočen javni prevoz kot alternativa osebnemu avtomobilu; 
organiziran prevoz na več progah, dostopnost in fleksibilnost, število 
potnikov v JPP. 

Zanesljivost in brezskrbnost prevoza, 
hitrost,  udobje, manj nesreč, vsem 
dostopne cene, boljši zrak v mestu, 
zdravje, manj hrupa, okoljska 
ozaveščenost ljudi. 

Kakovost prevoza, 
izboljšana kakovost 
življenja v mestu, 
ozaveščenost ljudi o JPP 
in spremembe vedenja, 
primerljivost mesta z 
mednarodnimi 
prestolnicami. 

 
integrirani kazalniki 

dodatne potrebe 
povezane z JPP 
 

osnovne 
potrebe, ki jih 
mora  
zadovoljevati 
JPP 
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 skupaj cestni in železniški. 
6. Zasedenost vozil JPP. 
7. Odstotek  prebivalcev LUR, ki so več kot 300 m zračne razdalje oddaljeni od najbližje postaje 

JPP. 
8. Stroški zastojev per capita. 

Predlog izračuna[16]: 
 potovalni čas na avtocesti in glavnih cestah je statistično grupiran glede na uro 

dneva in  lokacijo (mestno jedro, mestna vpadnica, obrobje mesta, podeželje); 
 ocena časa neoviranega potovanja brez zastojev; 
 ponavljajoči potovalni zastoj je izračunan kot razlika med potovalnim časom v 

primeru zastojev in neoviranim potovalnim časom; 
 dodatne izgube časa zaradi zastojev so ocenjene in dodane izračunani dnevni 

ponavljajoči se izgubi časa; 
 vračunan je tudi učinek zmanjšanja zastojev zaradi operativnih ukrepov; 
 ločeno sta obravnavana potovanje s tovornjakom in potovanje z avtom ter 

potovanje z  avtobusom in železnico; 
 statistiko zastojev se izračuna za ure največjih prometnih konic v dnevu in se jo 

razširi na letne / mesečne / tedenske vrednosti; 
 časovno izgubo zaradi zastojev se ovrednoti s povprečno vrednostjo delovne 

urne postavke  v LUR in deli s številom prebivalcev na določeni obravnavani 
lokaciji.   

9. Učinkovitost vpeljave strategije trajnostne mobilnosti v JPP = število prevoznikov, ki imajo 
vpeljan EMS (sistem ravnanja z okoljem) / vsi prevozniki. 

10. Ekonomski stroški prometnih nesreč v JPP. 
11. Ekonomski stroški emisij v LUR. 
12. Skupna dolžina linij JPP v LUR. 
13. Povprečni potovalni čas z JPP (glede na relacijo) - skupni čas porabljen za prevoze v 

povprečju. 
 
 
 
 

2.3.3 Družbeno-socialni kazalniki 

 
Družbeno-socialni kazalniki merijo pravičnost, enakopravnost in dostopnost JPP za vse udeležence v 
prometu.  
 

14. Varnost JPP (odstotek nesreč s smrtnim izidom in poškodbami v JPP) = število nesreč v JPP 
/ število vseh nesreč v prometu v obravnavanem časovnem obdobju v LUR. 

15. Cenovna dostopnost vozovnic v JPP glede na zmožnost višine izdatkov za JPP = dejanski 
povprečni mesečni izdatek za vožnjo z JPP / povprečni neto mesečni prihodek šibkejše 
dohodkovne skupine. 

16. Dostopnost prevoza za ljudi z omejenimi prevoznimi možnostmi (invalidi, ljudje s posebnimi 
potrebami in starejši občani) = število novih ukrepov za povečanje varnosti uporabnikov z 
omejenimi prevoznimi možnostmi glede na modaliteto JPP (npr. pisna in zvočna opozorila za 
postajališča, nizko-vstopni avtobusi, nedrseči sedeži, prostor za invalide z vozički na 
prevoznem sredstvu, nizko postavljena držala…). 

17. Mobilnost državljanov v LUR: odstotek potovanj z JPP v LUR glede na demografsko skupino 
potnikov (šolarji, študenti, zaposleni, starejši, invalidi). 

18. Vpliv emisij in hrupa na zdravje prebivalcev LUR = število oseb v LUR, ki se zdravijo zaradi 
posledic vpliva hrupa ali emisij na zdravje (bronhitis, bolezni dihal, alergije, naglušnost, 
razdražljivost, omotica). 

19. Dolžina in urejenost kolesarskih poti kot odstotek dolžine vseh večjih cest za motorna vozila v 
mestu  
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2.3.4 Okoljski kazalniki 

 
Okoljski kazalniki merijo spremembe najpomembnejših dejavnikov okolja, na katere bo imel razvoj JPP.  
 

20. Odstotek prebivalcev, izpostavljenih močnemu hrupu (>55Dcb) zaradi prometa (glede na 
lokacijo v LUR). 

21. Kakovost zraka v mestu: emisije plinov iz prometa; količine CO2, NOx, SOx, VOC, PM10 –
vrednosti emisij glede na lokacijo (v mestu, obrobje mesta, izven mesta). 

22. Letni prihranki izpustov toplogrednih plinov (predvsem CO2) v JPP = količina izpustov glede 
na prevozno modaliteto v g / potniški km x  število prepotovanih km glede na lokacijo in način 
prevoza; sledi primerjava razlik med izpusti na določeni razdalji in izračun prihrankov emisij 
zaradi nadomestitve rabe osebnih vozil s koriščenjem kapacitet JPP. 

23. Odstotek vozil na alternativni pogon v voznem parku JPP. 
24. Vpliv prometa na onesnaženje podtalne vode  in vodnih površin (stopnja zakisljevanja in 

evtrofikacije) kot posledica izpustov iz prometa – spremljanje kvalitete sestave podtalnice in 
vodnih površin v LUR. 

 
 

2.3.5 Integrirani kazalniki 

 
Kazalniki na najvišjih ravneh piramide so integrirani, ker so njihove vrednosti v veliki meri povzete po 
rezultatih ostalih kazalnikov. Integrirani kazalniki so namreč sestavljene vrednosti enostavnejših 
kazalnikov nižjih ravni (slika 2.10). Za njihov natančni izračun oziroma določitev vrednosti pa so potrebni 
še podatki  javnomnenjskih raziskav med občani – uporabniki JPP.  
 
Zadnji kazalnik, realni kazalnik napredka (GPI)[17] je popolnoma integriran. Povzema vrednosti oziroma je 
ocenjen glede na povprečje vrednosti (ovrednotenje z rdečo, rumeno ali zeleno lučjo v matriki uspešnosti; 
ostalih treh integriranih kazalnikov. 
 

25. Kakovost življenja v LUR. (ang. "community well-functioning & well-being") 
Dopolnilni anketni vprašalnik za prebivalce LUR / uporabnike JPP – ključna vprašanja: 

 varnost otrok, starejših in invalidnih oseb pri uporabi JPP; 
 kakovost vožnje z JPP (zanesljivost, hitrost, gostota povezav, brezskrbnost, 

udobje, varnost); 
 mobilnost po mestu, dostopnost do lokacij, cenovna dostopnost vozovnic; 
 izkoriščenost prostega časa prebivalcev LUR zaradi povezanosti parkov, javnih 

športnih  in kulturnih dvoran z JPP; 
 JPP kot alternativa uporabi osebnega avtomobila; 
 splošno zadovoljstvo z ureditvijo JPP v mestu in izven mesta. 

26. Mednarodna primerljivost sistema JPP v LUR (trajnostna družba – ang. sustainable 
community) - primerjava ureditve JPP v LUR z ostalimi evropskimi regijami primerljive 
velikosti po zgledu najvišjih standardov ureditve JPP. 

27. Osveščenost prebivalcev LUR o problematiki prometa. 
Anketni vprašalnik o dostopnosti informacij o JPP, poznavanju sistema JPP (povezav, načinov 
plačila), pomembnosti JPP v mestih in vplivu na okolje pripravljenosti uporabe JPP, 
vključevanje javnosti v načrtovanje prometa, komunikacija z občani, promocija JPP in 
pomembnosti trajnostne mobilnosti v medijih itd. 

28. Realni kazalnik napredka (GPI) 
Povprečje skupnih vrednosti vseh integriranih kazalnikov.   

 
 

2.3.6 Spremljanje razvoja kazalnikov, vrednotenje in revizija ter načrtovanje korektivnih ukrepov 

 
Po določitvi najpomembnejših 27 trajnostnih kazalnikov, je treba le-te primerno in dosledno spremljati. Za 
potrebe monitoringa razvoja kazalnikov po letih in njihovega doseganja oziroma odstopanja od ciljnih 
določenih vrednosti, je najbolj primerna večkriterijska matrika, primer kakršne je v tabeli 2.2. Matrika 
omogoča hitro in jasno preglednost nad izmerjenim trenutnim stanjem kazalnika trajnostne mobilnosti 
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JPP v regiji in njegovim odmikom od želenega stanja. Poleg podlage za vrednotenje, daje matrika tudi 
podlago za revizijo in načrtovanje korektivnih ukrepov. Vrednosti kazalnikov v razmerju do določenih 
želenih ciljnih vrednostih ovrednotimo s "semaforjem", kjer veliko odstopanje od cilja ovrednotimo z 
rdečo, srednje z rumeno in manjše ali ničelno z zeleno lučjo. Vsi kazalniki ne morejo biti realno 
vrednostno ovrednoteni, zato so pri nekaterih uporabljene kvalitativne razlage vrednosti in opisni cilji. 
 
Doseganje trajnostne mobilnosti je tako hitro razvidno iz nabora rezultatov po kazalnikih: če je večina 
kazalnikov v ekonomskem, okoljskem in socialnem področju ovrednotena z rumeno oziroma zeleno lučjo, 
potem JPP v veliki meri zadovoljuje potrebe z vidika trajnostne mobilnosti. Njihove pozitivno ocenjene 
vrednosti se bodo odrazile v pozitivno ovrednotenih integriranih kazalnikih, medtem ko je najbolj 
reprezentativna mera uspeha zadnji kazalnik realnega napredka, ki povzema vrednosti treh integriranih in 
s tem posredno v povprečju odraža rezultate vseh prejšnjih 27-ih. Vrednosti kazalnikov, ki so ovrednoteni 
rdeče, opozarjajo na to, kje je trenutno stanje najbolj oddaljeno od želenega cilja. Kažejo na prednostna 
področja, kjer je treba načrtovati, oblikovati in izvesti korektivne ukrepe, ki bodo stanje izboljšali in  
kritične vrednosti pripeljali bližje določenim ciljnim.  
 
Tabela 2.2: Primer matrike za spremljanje vrednosti kazalnikov trajnostne mobilnosti in uspešnosti ukrepov 

strategije trajnostne mobilnosti v JPP z vzorčnimi vrednostmi  

Semafor 

Kazalniki trajnostne mobilnosti 
Vrednost v 
letu 2010 

 
Vrednost v 
baznem letu 
2008 

 
Želena ciljna 
vrednost do 
leta 2027 

 

   

25. 

 
 
Kakovost življenja v 
LUR 
 

 
JPP še ne 
pripomore  
bistveno k 
kakovosti 
bivanja v LUR 

 
JPP še ne 
pripomore 
bistveno h 
kakovosti 
bivanja v LUR 

 
Vzpostavljena 
trajnostna 
mobilnost, 
katere 
prednosti 
prebivalci LUR 
jasno opazijo 
in cenijo 
 

 

26. 

 
 
Mednarodna 
primerljivost JPP v 
LUR 

 
JPP ni 
mednarodno 
primerljiv  

 
JPP ni 
mednarodno 
primerljiv 

 
 JPP dosega 
standarde 
najbolj razvitih 
javnih 
potniških 
sistemov 
evropskih 
prestolnic  
 

 

INTEGRIRANI 

27. 

 
 
Osveščenost 
prebivalcev v LUR o 
problematiki prometa 

 
 
srednje dobra 
osveščenost 

 
 
slaba do 
srednje dobra 
osveščenost  

Visoka 
osveščenost o 
prednostih in 
učinkih JPP in 
posledično  
odločanje za 
uporabo JPP 
 

 

GPI 28. 

 
 
Realni kazalnik 
napredka 
 

 
povprečno 
ovrednoteni 
kazalniki 

 
povprečno 
ovrednoteni 
kazalniki 

 
Vse vrednosti 
integriranih 
kazalnikov 
ovrednotene 
zeleno 
 

 

(Vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
 
 
V poglavju 2 je obravnavana KA1: Cilji trajnostnega prometa v LUR s sosednjimi regijami. 
Predstavljena je vzpostavitev načel trajnostne mobilnost s kazalniki doseganja ciljev. 
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3 PRIMERI DOBRIH PRAKS UREDITVE JPP IN ANALIZA 
OBSTOJEČIH ŠTUDIJ JPP 

 
Poglavje vsebuje pregled načinov uspešnih ureditev javnih potniških prometnih sistemov v tujini in v 
mestih, ki so primerljiva z Ljubljano. Predstavljena je tudi analiza in opis obstoječih študij s področja JPP, 
ki so bile do sedaj že narejene, nekatere od njih pa so bile uporabljene tudi kot podlaga za izdelavo 
predmetne naloge. 
 
 

3.1 UREDITEV JAVNEGA POTNIŠKEGA PROMETA  
 
Razmah potniškega prometa z osebnimi avtomobili in cestnega tovornega prometa povzroča v mnogih 
večjih mestih številne negativne vplive na okolje, med katerimi so problematični predvsem zastoji, 
škodljive emisije, hrup, nesreče idr. Premik k izboljšanju obstoječe situacije otežujejo predvsem slabo 
razvita prometna infrastruktura za vrste prometa, ki predstavljajo alternativo cestnemu prometu, in sistem 
javnega potniškega prometa, ki ni konkurenčen prevozu z osebnimi avtomobili. 
 
 

3.1.1 Ureditev v evropskih mestih 

 
Nekatera evropska mesta se s problemi na področju prometa že bolj ali manj uspešno soočajo in 
uporabljajo rešitve, ki bi lahko bile primerne tudi za mesto Ljubljana. Na podlagi kriterijev zanimivosti in 
obširnosti ukrepov reševanja problematike JPP v urbanih središčih, je bilo izbranih nekaj evropskih mest 
z uspešnimi primeri reševanja prometnih zagat.  
 
Deset od obravnavanih mest je vključenih tudi v pobudo CIVITAS, ki jo je predstavila Evropska komisija. 
Osnovana je z namenom podpore ambicioznim načrtom za okolju in uporabnikom prijazno reševanje 
problematike mestnega prometa, predvsem v srednje velikih evropskih mestih. Namen pobude je doseči 
pomemben premik modalnih prometnih rešitev v smeri uporabe trajnostnih transportnih sredstev, 
naraščanju uporabe t.i. čistih vozil in alternativnih goriv. 
 
Podrobneje so sistemi JPP v teh mestih predstavljeni v prilogi 8. Glede na obravnavane sisteme JPP 
lahko ukrepe, ki se nanašajo na trajnostni razvoj prometa v urbanih okoljih, po vsebini razdelimo 
na osem skupin:[1] 
 

a) uvajanje "čistih" goriv in vozil; 
b) strategije integriranega zaračunavanja (sistemi zaračunavanja prometnih storitev in 

uporabe prometne infrastrukture, ki se med seboj lahko dopolnjujejo in so največkrat s 
pomočjo razvite tehnološke opreme integrirani v en sistem zaračunavanja, ki upošteva 
načela trajnostnega razvoja); 

c) oblikovanje od avtomobila manj odvisen življenjski slog; 
d) izvajanje mehkih ukrepov; 
e) omejevanje dostopa; 
f) premik k skupinskemu prevozu potnikov; 
g) rešitve za urbani tovorni promet in 
h) upravljanje prometa. 

 
 

3.1.2 Ureditev v evropskih mestih, primerljivih z Ljubljano po številu prebivalcev 

 
Ureditve javnega potniškega prometa se med posameznimi mesti razlikujejo. Eden od dejavnikov, ki 
nedvomno vpliva na izbiro vrste prevoznega sredstva v mestu, je tudi število prebivalcev. 
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Za pregled možnih in že uporabljenih uspešnih oblik javnega potniškega prometa v mestih, smo 
izbrali nekaj evropskih mest, ki so po številu prebivalcev primerljiva z mestom Ljubljana. To so 
Gradec v Avstriji, Lille, Toulouse, Rennes in Lyon v Franciji, Bilbao v Španiji in Porto na 
Portugalskem. V večini mest gre pri ureditvi javnega potniškega prometa za kombinacijo različnih 
prevoznih sredstev, ki so med seboj dobro povezane, npr. povezave podzemne železnice z 
avtobusi ali tramvaji, povezave avtobusov, tramvajev ali podzemne železnice s parkirišči izven 
mestnega središča ("P+R" sistemi) in podobno.  
 
V tabeli 3.1 je prikazan pregled vrst javnega potniškega prometa v Ljubljani in primerljivih evropskih 
mestih. 
 

Tabela 3.1: Pregled vrst javnega potniškega prometa v evropskih mestih 

 Število prebivalcev* Vrste javnega potniškega prometa 

Ljubljana 270.000 avtobus, P + R 

Gradec 290.000 avtobus, tramvaj, vlak, P + R 

Lille 230.000 avtobus, avtomatizirana podzemna železnica, tramvaj 

Toulouse 430.000 avtobus, avtomatizirana podzemna železnica, tramvaj, vlak 

Rennes 210.000 avtobus, avtomatizirana podzemna železnica, P + R 

Lyon 470.000 avtobus, podzemna železnica, tramvaj, mini shuttle avtobusi 

Bilbao 350.000 avtobus, podzemna železnica, tramvaj, lahka železnica 

Porto 220.000 avtobus, podzemna železnica, tramvaj 

*število prebivalcev je zaokroženo na 10.000 
(vir: spletni viri, 2008)

[1,2,3,4,5,6,7]
 

 
Med pregledovanjem vrst javnega potniškega prometa v izbranih mestih je bilo moč zaslediti, da so v 
nekaterih evropskih mestih uporabniki javnih prevoznih sredstev zelo dobro obveščeni o prihodih vozil na 
posamezne postaje in o morebitnih zamudah vozil (npr. Gradec, Bilbao). Kot dobre rešitve so se v 
nekaterih mestih izkazale vozovnice za javne prevoze, ki vključujejo brezplačno parkiranje osebnega 
vozila izven centra mesta (npr. Gradec, Rennes), vozovnice, ki so skupne za več oblik javnega prevoza 
(npr. Bilbao) ter posebne vozovnice, ki vključujejo oglede znamenitosti v mestu in neomejeno uporabo 
javnega potniškega sistema (npr. Lille).  
 
V Gradcu kot vrste potniškega prometa uporabljajo avtobuse, tramvaje in vlake. Priporočljiva je uporaba 
"P+R" sistema, ki omogoča brezplačno parkiranje osebnega vozila na avtobusni ali tramvaj postaji ter 
nadaljevanje poti z javnim transportom. Ponekod obstajajo tudi brezplačne garažne hiše.[2] Gradec je pred 
kakšnim letom vzpostavil tudi računalniško voden sistem voženj avtobusov in tramvajev, ki v sistem 
mestnega potniškega prometa integrira tudi regionalne linije avtobusov. Avtobuse in tramvaje so opremili 
z računalniki, ki spremljajo potek vožnje in natančno locirajo posamezno prevozno sredstvo. Na tak način 
je definiran tudi točen čas prihoda prevoznega sredstva na posamezno postajo, o čemer so obveščeni 
potniki na vseh postajah. Sistem še ni popolnoma vpeljan, vendar so že vidni dobri rezultati.[3]  
 
Posebno pozornost so vzbudila mesta Lille, Toulouse in Rennes v Franciji, ki so vzpostavila sistem 
avtomatizirane podzemne železnice "VAL" (automatic light vehicle). Sistem "VAL" so prvič uvedli v Lillu 
leta 1983. Bil je prvi popolnoma avtomatiziran podzemni sistem na svetu, brez voznika in brez 
upravljavca v kabini. Po uspešni uveljavitvi v Lillu so ga uvedli še v nekaterih drugih francoskih mestih, 
med temi sta tudi Toulouse (1993) in Rennes (2002). Gre za sistem lahke podzemne železnice, ki lahko 
vozi pod zemljo in nad njo. Z avtomatskim nadzorom na vlaku in na postajah je zagotovljen visok nivo 
varnosti. Med potniki in tirnicami je steklena pregrada, ki se odpre šele, ko se odprejo tudi vrata 
ustavljenega vlaka. Operaterji nadzirajo celoten sistem iz centralne nadzorne pisarne in izbirajo 
programe, ki bodo uporabljeni v posameznem dnevu. Iz nadzornega centra se lahko preverja tudi ali se 
odpiranje in zapiranje vrat na vlaku izvaja varno. Za nadzor na postajah in na vlaku, za preverjanje 
delovanja naprav za vozovnice in uporabo vozovnic, skrbi tudi nekaj zaposlenih.[4] 
 
Mesto Lille poleg sistema avtomatizirane podzemne železnice, ki deluje na dveh progah, za namene 
javnih prevozov uporablja tudi dve progi za tramvaje ter avtobuse, ki pokrivajo 60 različnih lokacij. Velika 
večina postaj podzemne železnice ima dobre povezave z avtobusi, tramvaji pa so povezani s parkirišči. V 
mestu Toulouse je sistem javnega potniškega prometa prepleten z uporabo železniških rešitev, VAL 
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podzemne železnice v tunelih in tramvaji po površini. Rennes je najmanjše mesto v Franciji, ki je 
vzpostavilo nov sistem potniškega prevoza z avtomatizirano podzemno železnico. V Rennesu ima 
železnica le eno progo, vendar se z njo prevaža okoli 100.000 ljudi na dan. Na končnih postajah 
podzemne železnice so urejena brezplačna parkirišča, ki omogočajo "P+R" sistem z uporabo podzemne 
železnice. Poleg tega so za javne prevoze v mestu na razpolago še avtobusi, ki vozijo na 50 različnih 
lokacijah in so dobro povezani tudi z avtomatizirano podzemno železnico. Sistem podzemne železnice in 
avtobusov pokriva vse dele mesta.[4] 
 
V Lyonu v Franciji kot sredstvo javnega prevoza uporabljajo avtobuse, podzemno železnico in tramvaje. 
Na določenih predelih mesta delujejo tudi "mini shuttle avtobusi", ki pokrivajo kratke razdalje. Podzemna 
železnica ima 4 proge, med katerimi je ena popolnoma avtomatizirana. Poskrbljeno je tudi za osebe s 
posebnimi potrebami, ki se lahko vozijo s posebno opremljenimi mini avtobusi, ki delujejo po principu 
povpraševanja. V mestu na treh progah deluje tudi tramvaj. Trenutno se vzpostavlja še ena proga, ki bo 
povezovala center mesta z letališčem.[5] 

 
V Bilbau v Španiji imajo moderen sistem transporta, ki vključuje lahko železnico, podzemno železnico, 
tramvaje in avtobuse. Podzemna železnica deluje na dveh progah, dostopna pa je tudi z dvigalom. 
Vozovnice se kupijo na avtomatih in so zelo enostavne za uporabo. Prihodi podzemnih vlakov in 
nadaljnje postaje so dobro vidne na vseh postajah. Kot dopolnitev dobremu sistemu podzemne železnice 
služijo tudi tramvaji. Celotno mesto pokrivajo tudi avtobusi, na katerih se lahko uporablja vozovnico za 
podzemno železnico.[6] 
 
V Portu na Portugalskem imajo podzemno železnico, ki obratuje od leta 2002. V centru mesta vozi pod 
zemljo, v predmestju pa nad zemljo. Kot sredstvo javnega prevoza se uporabljajo tudi avtobusi, ki lahko 
na željo uporabnika, le-tega s kratkim telefonskim sporočilom obvestijo o času prihoda naslednjih 
avtobusov na želeno postajo. Tramvaji v mestu vozijo samo še na dveh progah.[7] 
 
 

3.2 OBSTOJEČE ŠTUDIJE JPP ZA OBMOČJE LUR  
 
Eno od izhodišč za izdelavo predmetne naloge so tudi že do sedaj zbrani podatki, analize, študije, 
projekti. Zato so bili ti izdelki pregledani tako po vsebini kot tudi po prostorski in časovni dimenziji. 
Vsebino smo razvrstili po različnih razredih: družbenoekonomski temelji, obstoječa / nova infrastruktura, 
obstoječe stanje JPP, prometne raziskave, matrike potovanj, prometne obremenitve, napoved prometa 
itd. 
 
Pregledali smo 57 del v sklopu 37-ih različnih študij. Naredili smo kratke povzetke študij in bazo vseh del 
po vnaprej določenih kazalcih. V tabeli 3.2 je prikazan seznam vseh do sedaj pregledanih študij, v prilogi 
4 pa njihov kratek povzetek.  
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Tabela 3.2: Seznam pregledanih študij s prometnega področja  

 Naslov Izdelovalec Leto Naročnik 

1 
Strokovne podlage za strategijo prostorskega razvoja in prostorski red občine 
Dobrepolje - Prometna študija.[11] ACER d.o.o. 2007 

Občina 
Dobrepolje 

2 Cestna povezava Jeprca - Medvode – Brod.[12] Anton Gunde 2004  

3 
Dolgoročni načrt ureditve sistema in omrežja za kolesarski promet na območju 
Mestne občine Ljubljana.[13] City Studio d.o.o. 1998 MOL 

4 
Idejna zasnova in preveritev variante poglobitve poteka štajerske vpadnice v 
Ljubljani.[14] City studio d.o.o. 2007 MOL 

5 
Informacija o semaforskem sistemu v Ljubljani.[15] 

Javna razsvetljava 
d.d. 2000 MOL 

6 II.Potniška postaja Ljubljana - 1. zvezek - osnutek regulacije.[16] LUZ d.d. 1994 MOL 

7 Študija variant priključevanja Celovške ceste na avtocesto Šentvid – Koseze.[17]] LUZ d.d. 1999 MOP 
8 Promet MOL 2005.[18] LUZ d.d. 2006 MOL 

9 
Študija variant s predlogom najustreznejše variantne rešitve za navezovalno cesto 
Jeprca – Stanežiče.[ 19] LUZ d.d. 2006 DARS 

10 
Tarifna politika in možnost financiranja višjega standarda javnega mestnega 
potniškega prevoza v Ljubljani glede na status glavnega mesta Slovenije.[20] 

Omega consult 
d.o.o. 1995 MOL 

11 Celovška cesta (združen projekt).[21] PNG d.o.o. 2007 MOL 
12 Tržaška cesta (združen projekt).[22] PNG d.o.o. 2007 MOL 

13 
Prometna preveritev razcepa, priključkov in križišč na avtocestnem odseku 
Šentvid – Koseze.[23] PNZ d.o.o. 1999 DARS 

14 
Študija prometnih povezav širšega območja severozahodno od Ljubljane - AC 
Šentvid – Koseze.[24] PNZ d.o.o. 2000 DARS 

15 
Prometna preveritev omrežja na področju AC priključka Šentvid z upoštevanjem 
vpliva novih sosesk Stanežiče in Brod.[25] PNZ d.o.o. 2002 DARS 

16 Prometna preveritev omrežja, na katerega bo vplival promet v času gradnje AC 
Šentvid – Koseze.[26] PNZ d.o.o. 2002 DARS 

17 Multimodalni transportni model Ljubljanske regije - Končno poročilo.[24] PNZ d.o.o. 2007 MOL 

18 
Strateška prometna preveritev treh različic prihodnjega mestnega javnega 
prometa v Ljubljani.[27] PNZ d.o.o. 2007 MOL 

19 
Multimodalni transportni model Ljubljanske regije z vključenim cestnim tovornim 
prometom.[28] PNZ d.o.o. 2008 MOL 

20 ITDM - Integrated Transport Demand Management.[27] PROGNOS 2000 Ni podatka 

21 
An Integration of Human Transport Planning Criteria in the Design of a Light Rail 
System with an Application to Ljubljana.[29] Tadej Brezina 2004 Ni podatka 

22 
Oblikovanje coninga in cestnega omrežja transportnega modela ljubljanske regije. 
[30] TECA d.o.o. 2002 MOL 

23 Promet v Ljubljani 2002.[31] TECA d.o.o. 2003 MOL 
24 Promet v Ljubljani 2003.[32] TECA d.o.o. 2003 MOL 

25 
Modeliranje omrežja javnega mestnega in primestnega avtobusnega in 
železniškega prometa in parkirne ponudbe.[33] TECA d.o.o. 2003 MOL 

26 Štetje 2005.[34] TECA d.o.o. 2005 MOL 

27 
Erstellung eines Konzeptes fur den offentlichen Stadt - und Vororts - verkehr in 
Ljubljana.[35] TTK Gmbh 1997 MOL 

28 
Hauptbahnhof Ljubljana - Neuordnung des Bahnhofsvorplatzes mit Integration der 
Stadtregionalbahn und Verlegung des Busbahnhofes.[36] TTK Gmbh 1997 MOL 

29 Koncept javnega prevoza za mesto in regijo.[37] TTK Gmbh 2002 SŽ, MOL 

30 
Novelacija prometnega režima na območju ožjega mestnega središča Ljubljane s 
predlogi in zaključki.[38] UL FGG PTI 2000 MOL 

31 
Prometna študija občine Grosuplje.[39] UL FGG PTI 2006 

Občina 
Grosuplje 

32 Izdelava simulacije predloga prometnega režima v Ljubljani.[40] UL FGG PTI 2006 MOL 

33 
Prometna študija občine Mengeš.[41] UL FGG PTI 2007 

Občina 
Mengeš 

34 Prostorska analiza obremenitev javnega potniškega prometa v MOL.[42] UL FGG PTI 2007 MOL 

35 
Predlog sprememb na progah mestnega potniškega prometa za obdobje od leta 
2002 do 2005.[43] UL FGG PTI et al. 2002 MOL 

36 Anketa po gospodinjstvih - raziskava potovalnih navad prebivalcev ljubljanske 
regije.[44] Urbi d.o.o. et al. 2003 MOL 

37 
Angebot zur Erstellung eines Konzeptes fuer den oeffentlichen Stadt- und 
Vorortsverkehr in Ljubljana.[45] VCK Gmbh 1996 SŽ 

(vir: DARS, MOL, spletni viri, 2008). 
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3.3 KRITIČNA ANALIZA OBSTOJEČIH ŠTUDIJ JPP 
 
Izmed 37 pregledanih študij jih je prostorsko največ, 32, omejenih na Osrednjeslovensko regijo (LUR), od 
tega 25 na območje Mestne občine Ljubljana. Obravnavane so tudi občine Medvode, Dobrepolje, 
Mengeš, Grosuplje, Litija, Kamnik in Borovnica. 29 Študij je omejenih na občinski ali lokalni nivo, 
največkrat je to območje MOL. Na regionalni nivo je omejenih 8 študij. 
 
Od 32 študij, katerih predmet je obravnava cestnega ali železniškega omrežja, jih 22 obravnava cestno, 3 
železniško in 7 celotno omrežje. 2 študiji se osredotočata na kolesarsko omrežje. 17 študij obravnava 
prometno ureditev. Med pregledanimi je 13 študij s področja JPP. Nobena študija ni vsebovala 
kakršnekoli okoljske presoje. 
 
Skoraj vse študije imajo zelo specifično nalogo. Običajno obravnavajo majhno območje, ali pa zelo 
specifičen problem, kot so na primer prometna ureditev na območju Celovške ceste ali prometna 
povezava med Jeprco in Brodom. Nekatere obravnavajo semaforizacijo, druge pa posamezne občine v 
regiji. Podatki so običajno stari 3 do 6 let, kar je lahko zadovoljivo, lahko pa že zastarelo, odvisno od vrste 
podatkov. 
 
Za izdelavo naloge sta bili kot vir in osnova za nadaljnje delo uporabljeni 2 izmed obravnavanih študij. 
 
V študiji 'Multimodalni transportni model Ljubljanske regije' je postavljen makroskopski strateški prometni 
model za območje ljubljanske regije; natančneje za območje Mestne občine Ljubljana, na območju njene 
gravitacijske regije pa v tolikšni meri, da bi bil omogočen razvoj verodostojnega modela na mestni ravni. 
Za izdelavo modela so bili uporabljeni tudi socio-ekonomski podatki. Izdelana sta bila model motorizacije 
in 4-stopenjski model potniškega prometa. Oboje je izdelano za stanje leta 2003. Območje obdelave 
obsega MOL in 53 drugih občin (v LUR vsega skupaj 26 občin). Na širšem obravnavanem območju je cca 
810 tisoč prebivalcev, 300 tisoč delovnih mest. Celotno območje obsega 440 con. 318 con je znotraj 
MOL, 42 je zunanjih con. V model je vključenih približno 4.100 km cest, 11.100 vozlišč in 8.000 odsekov 
ter približno 350 km železniških prog in 85 postaj oziroma postajališč. Vključenih je tudi okoli 1.700 
medkrajevnih in primestnih avtobusnih linij, 24 linij MPP – 200 medkrajevnih in primestnih postajališč, 270 
mestnih. 
 
'Anketa po gospodinjstvih - raziskava potovalnih navad prebivalcev ljubljanske regije' je namenjena oceni 
prometnih tokov prometnic v ljubljanski regiji. Za potrebe razvoja in uporabe modelov za simuliranje 
prometnih razmer analizira predvsem socioekonomske in prometne značilnosti prebivalcev izbrane regije. 
Anketa je bila izvedena leta 2003 in zajema vzorec 6000 gopodinjstev iz sedmih regij (Ljubljana, 
Domžale, Litija, Grosuplje, Škofljica, Vrhnika, Kranj). Anketa je bil sestavljena iz dveh delov, in sicer iz 
osnovne (vključuje gospodinjski vprašalnik, osebni vprašalnik in mnenjski vprašalnik) in dopolnilne ankete 
(zajema tri prometna sredstva, in sicer mestno železnico, avtobus in osebni avtomobil). Gospodinjski in 
osebni vprašalnik se nanašata na posnetek dejstev, tretji pa je mnenjski. V dopolnilnih anketah 
anketiranci izbirajo med hipotetičnimi možnostmi, ki v našem primeru predstavljajo alternativna prometna 
sredstva z različnimi značilnostmi. Gradivo poleg same ankete vsebuje tudi rezultate raziskave, ki so 
prikazani v obliki grafov in tabel. Struktura rezulatov je sledeča: socioekonomske razmere (dohodek na 
gospodinjstvo, lastništvo avtomobilov), mobilnost (število vseh potovanj na delovni dan, število vseh 
potovanj na delovni dan na prebivalca, delež oseb, ki na dan opravijo eno ali več poti, mobilnost glede na 
starost in socialni status, delež potovanj po namenu, delež potovanj glede na prometno sredstvo, 
zasedenost osebnega vozila), urna porazdelitev potovanj (razporeditev potovanj glede na trajanje, urna 
porazdelitev potovanj tekom dneva), usmerjenost potovanj in mnenjska anketa (stopnja zadovoljstva z 
urejenostjo ljubljanskega javnega prometa, cest in parkirišč, mnenje anketiranih, v katere elemente 
ljubljanskega potniškega prometnega sistema bi bilo treba vložiti največ denarja in jih tako izboljšati). 
Zadnji del gradiva predstavljajo priloge, ki vsebujejo slike prometnih teženj, preglednice osnovne ankete, 
preglednice mnenjske ankete in pregled izidov dopolnilne ankete. 
 
 
 
V poglavju 3 je obravnavana KA1: Cilji trajnostnega prometa v LUR s sosednjimi regijami. Izdelan 
je pregled primerov dobrih praks ureditve JPP in kritična analiza obstoječih študij JPP 
 



 

 
 

32 

4 VIZIJA IN CILJI JAVNEGA POTNIŠKEGA PROMETA V LUR 
 
 
Predmetno poglavje predstavlja določanje vizije in ciljev razvoja JPP v LUR. Izhodišča za izpeljavo vizije 
in posameznih strateških ciljev so strateški dokumenti in zakonska izhodišča na nivoju EU, države, regije 
in občin. 
 
 

4.1 OSNOVNI STRATEŠKI DOKUMENTI IN ZAKONSKA IZHODIŠČA ZA UREJANJE JPP 
 
 
Poglavje izpostavlja bistvene poudarke strateških dokumentov in zakonskih izhodišč, ki obravnavajo ali 
se navezujejo na področja prometa (javnega potniškega prometa), prostora in okolja. Strateški dokumenti 
in zakonodajna izhodišča so opredeljeni za nivo EU ter za nacionalni, regionalni in občinski nivo.  
 
Glavne ugotovitve, ki so zajete v strateških dokumentih lahko povzamemo kot opredelitev potrebe po 
vzpostavitvi trajnostne mobilnosti v urbanem okolju. Poleg tega so podane tudi smernice za doseganje 
tega cilja. 
 
 

4.1.1 Strateška in zakonska izhodišča na nivoju EU 

 
Kot najpomembnejše strateške dokumente in zakonske osnove na nivoju EU (priloga 3) smo upoštevali 
Strategijo za trajnostni razvoj EU[10][11], Belo knjigo – Evropska prometna politika za leto 2010: čas za 
odločitev[3], dokument Naj Evropa ostane v gibanju – Trajnostna mobilnost za našo celino[4], Tematsko 
strategijo za urbano okolje[5][6], Načrte trajnostnega mestnega prometa[6], Zeleno knjigo – Za novo kulturo 
mobilnosti v mestih[7] ter Uredbo (ES) št. 1370/2007 Evropskega parlamenta in Sveta o javnih storitvah 
železniškega in cestnega potniškega prevoza ter o razveljavitvi uredb Sveta (EGS) št. 1191/69 in št. 
1107/70[8]. 
 
Po strateških dokumentih in zakonskih izhodiščih EU je skupen izziv vseh evropskih velikih mest 
povečanje mobilnosti ob hkratnem zmanjšanju zastojev, onesnaževanja in nezgod. 
Najpomembnejšo vlogo pri tem imajo, z aktivno politiko trajnostne mobilnosti, mesta sama, EU pa 
lahko spodbuja preučevanje in izmenjavo dobrih praks. 
 
V okviru trajnostnega prometa je potrebno zmanjšati vplive na okolje, doseči trajnostno raven uporabe 
energije v prometu, zmanjšati izpostavljenost hrupu ter tako zmanjšati tudi učinke na zdravje ljudi. V 
skladu s strategijo EU o emisijah CO2 lahkih tovornih vozil mora povprečen nov vozni park doseči 
zmanjšanje emisije CO2 na 140 g/km do leta 2009 in na 120 g/km do leta 2012.  
 
Potrebno je spodbujati kolesarjenje in peš promet, spodbujati in izboljšati skupinski promet, koordinirati 
rabo zemljišč in prometno planiranje, upravljati mestni tovorni promet, upravljati mirujoči promet, izvajati 
učinkovito zaračunavanje transporta (parkirnine, pristojbine v centru), izvajati ukrepe za umirjanje 
prometa in spodbujati okolju prijaznejše oblike prometa, omejevati dostop vozilom, ki najbolj onesnažujejo 
promet ter spodbujati uporabo čistejših in tišjih cestnih vozil. 
 
Neprestana rast prometa predstavlja zahtevo po inteligentnejšem mestnem prometu, s katerim se 
zagotavlja večja varnost udeležencev v prometu. Za povečanje uporabe javnega potniškega prometa pa 
mora le-ta doseči pričakovanja uporabnikov tudi z vidika udobja, kvalitete in hitrosti. V sklopu 
intermodalnosti za potnike so pomembna predvsem: uvedba enotne vozovnice, kvalitetne prestopne 
točke, rokovanje s prtljago in kontinuiranost potovanj. Potrebno pa je poskrbeti tudi za dostopnejši mestni 
promet, ki se nanaša predvsem na dostopnost oseb s posebnimi potrebami, starejših in družin z majhnimi 
otroki.  
 
Eden izmed splošnih ciljev Strategije EU za trajnostni razvoj – prenovljena strategija[11] je zagotoviti, da 
prometni sistemi ustrezajo gospodarskim, socialnim in okoljskim potrebam družbe ob sočasnem 
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zmanjšanju njihovih nezaželenih vplivov na gospodarstvo, družbo in okolje. Prav tako je v Beli knjigi – 
Evropska prometna politika za leto 2010: čas za odločitev[3] poudarjeno, da promet ni le storitev, 
podvržena pravilom delovanja trga, ampak je to storitev, ki je v širšem javnem interesu. 
 
Javni potniški promet mora doseči pričakovanja uporabnikov z vidika udobja, kvalitete in hitrosti. 
Prilagoditi se mora spremembam v načinu življenja in biti neposredno povezan s prostorskim 
načrtovanjem, predvsem ko gre za obrobja mest.[16]  
 
Tematska strategija za urbano okolje[5] je bila oblikovana v okviru Komisije Evropskih skupnosti v letu 
2006. Cilj ukrepov, ki jih opredeljuje, je prispevati k boljšemu izvajanju obstoječih okoljskih politik EU in 
zakonodaje na lokalni ravni, kar bo prispevalo k izboljšanju kakovosti urbanega okolja. Dokument za 
nadaljnje izvajanje Tematske strategije je Načrti trajnostnega mestnega prometa[6] in predstavlja 
priporočila pri oblikovanju načrtov trajnostnega mestnega prometa na lokalnem nivoju. Eden glavnih 
poudarkov je, da je za posamezno urbano območje potrebno poiskati kombinacijo ukrepov za 
specifične probleme, s katerimi se območje sooča. 
 
 

4.1.2 Strateška in zakonska izhodišča na nacionalnem nivoju 

 
Na nacionalnem nivoju smo kot pomembne strateške dokumente in zakonska izhodišča upoštevali: 
Strategijo razvoja Slovenije[5], Strategijo gospodarskega razvoja RS[12], Strategijo prostorskega razvoja 
Slovenije[13], Prostorski red Slovenije[14], Zakon o urejanju prostora[15], Zakon o prostorskem načrtovanju[13], 
Zakon o varstvu okolja[17], Nacionalni program varstva okolja 2005 – 2012[20], Resolucijo o prometni politiki 
RS[19], Resolucijo o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007 – 2023[20], Državni razvojni program 
RS za obdobje 2007 – 2013[21], Zakon o prevozih v cestnem prometu[25], Zakon o železniškem prometu[26] 
ter Uredbo o koncesijah za opravljanje gospodarske javne službe izvajanja javnega linijskega prevoza 
potnikov v notranjem cestnem prometu[27] (priloga 3). 
 
Nacionalna zakonodaja in strateške vsebine navajajo, da se med prebivalci uporaba javnega potniškega 
prometa zmanjšuje.  
 
Za doseganje sprememb v navadah prebivalcev bi bilo potrebno izvajati ukrepe spodbujanja 
pešačenja, uporabe koles in javnega potniškega prometa, urejati parkirne površine na obrobju 
centralnih površin ter dvigovati ekološko ozaveščenost prebivalcev.  
 
Večjo privlačnost javnega potniškega prometa med prebivalci bi dosegli, če bi le-ta zagotavljal ustrezno 
frekvenco, udobnost, hitrost in ceno. Dobre povezave javnega potniškega prometa morajo biti 
zagotovljene tudi med podeželjem in urbanimi naselji ter med letališčem in središči poselitve. Znotraj 
širših mestnih območij je potrebno kot hrbtenično omrežje javnega potniškega prometa načrtovati 
železniško infrastrukturo.  
 
V okviru načrtovanja prostorskih sistemov Prostorski red Slovenije[14] določa, da se poselitvena območja 
naselij med seboj povezujejo v širše mestno območje tako, da prometna povezanost s hitrimi 
povezavami javnega potniškega prometa praviloma omogoča polurno dostopnost iz središč 
okoliških občin do osrednjega mesta širšega mestnega območja. V poselitvenih območjih je 
potrebno javni potniški promet načrtovati tako, da je omogočena pet minutna peš dostopnost z območij 
stanovanj, mešanih območij, posebnih območij ter območij družbene infrastrukture do postajališč javnega 
potniškega prometa. Javni potniški promet se mora povezovati v celovit sistem, skupaj ga morajo 
načrtovati zlasti občine, ki se združujejo v širša mestna območja.  
 
Pri integraciji prometnih sistemov in razvoju javnega potniškega prometa so pomembni predvsem uvedba 
sistema enotne vozovnice in obveščanje potnikov v javnem potniškem prometu, vzpostavitev 
intermodalnih stičišč in vzpostavitev arhitekture inteligentnih transportnih sistemov. Pri načrtovanju 
prevoznih sredstev in infrastrukture javnega potniškega prometa je potrebno upoštevati tudi 
projekcije staranja populacije in upoštevati visoke zahteve glede varnosti, udobnosti in 
dostopnosti predvsem za starejšo populacijo. Za zagotavljanje zadovoljive stopnje mobilnosti 
prebivalstva bi bilo potrebno med drugim zagotavljati tudi primerne poti za prevozna sredstva v javnem 
potniškem prometu, integriranje posebnih linijskih prevozov potnikov v enotni sistem javnega prevoza 
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potnikov, na vozliščih sistema javnega prometa pa zagotoviti izposojevalnice koles in površine za 
shranjevanje koles, taksi službe in storitve obveščanja potnikov potniškega prometa. 
 
Pri načrtovanju prometnih vozlišč za javni potniški promet je potrebno urediti prestopanje med 
različnimi vrstami prometa tako, da se zagotavljajo čim krajše peš povezave med različnimi 
vrstami prometa, dobra funkcionalna in vidna povezanost z javnim odprtim prostorom mest ter dobra 
povezanost z omrežjem poti za pešce in kolesarje. Omrežje vozlišč mora biti tudi hierarhično strukturirano 
glede na potek in vrsto križanj, tako da so vozlišča višjega ranga tista, v katerih se povezujejo hitrejše 
prometne povezave in večje število različnih vrst prometa. 
 
Večja uporaba storitev javnega potniškega prometa bi pozitivno vplivala na zmanjšanje obremenjenosti 
cest in posledično obremenjenost okolja z emisijami in hrupom. Med pomembnejšimi ukrepi, ki bi dodatno 
pripomogli k zmanjšanju negativnih vplivov na okolje, so tudi preusmeritev tovornega prometa na 
železnice, ekonomski ukrepi (npr. podražitev parkiranja v mestnih središčih, dosledno kaznovanje za 
nepravilno parkiranje vozil sočasno s pocenitvijo in izboljšanjem javnega prometa, povišanje cestnih 
pristojbin za tovorna vozila) ter spodbujanje uporabe vozil, ki manj onesnažujejo okolje. Potrebno je 
razvijati tudi kombinirane sisteme, na primer "vlak - bus", "P + R" sistem ter središča naselij razbremeniti 
avtomobilskega in tranzitnega prometa. Predlagano je tudi sprejetje zakona, ki bi urejal integriran sistem 
javnega potniškega prometa ter kot obveznost opredeljeval uvedbo usklajenega voznega reda, enotnega 
tarifnega sistema in enotnega informacijskega sistema.  
 
 

4.1.3 Regionalni strateški dokumenti 

 
Regionalni razvojni programi (v nadaljevanju: RRP) so opredeljeni s Zakonom o spodbujanju skladnega 
regionalnega razvoja[29] in so za obravnavane regije naslednji: RRP Ljubljanske urbane regije 2007 – 
2013 [36], RRP Gorenjske 2007 – 2013[30], RRP Notranjsko-kraške regije 2007 – 2013[31], RRP Zasavske 
regije za obdobje 2007 – 2013[32], RRP razvojne regije Jugovzhodna Slovenija 2007 – 2013[33], RRP 
Savinjske regije 2007 – 201334[34] in RRP Severne Primorske (Goriške statistične regije) 2007 – 2013[35] 
(priloga 3).  
 
Regionalni strateški dokumenti predstavljajo izhodišče za opredelitev aktivnosti o razvoju JPP v 
LUR v povezavi s sosednjimi regijami, poleg tega pa predstavljajo pomembno izhodišče za 
izdelavo družbeno-ekonomske napovedi in opredelitve bodoče rabe prostora. 
 
Regionalni razvojni programi so si med seboj različni, tako v sedanjem stanju na področju prometa, kakor 
tudi po razvojnih programih. Nekatere regije imajo z vidika prometne infrastrukture in dostopnosti ugodno 
lego, druge pa imajo slabšo dostopnost zaradi podpovprečno razvitega prometnega omrežja. Razlike v 
kakovosti cestnega omrežja nastajajo tudi znotraj posameznih regij.  
 
Nekatere regije imajo z vidika dostopnosti ugodnejšo lego od ostalih regij. Prometne povezave so 
dobre predvsem v smeri večjih mest, slabše pa med manjšimi mesti. Posamezne regije se soočajo 
tudi z različno obremenjenostjo cest, med bolj obremenjenimi pa so mestne vpadnice v Ljubljano.  
 
Za predmetno nalogo je najpomembnejši Regionalni razvojni program LUR. Strateški cilji Ljubljanske 
urbane regije v programskem obdobju 2007 - 2013 so: 
 
- ustvariti delujoče somestje, kjer bo leta 2013 več kot 80% ljudi imelo v povprečju manj kot    

300 m zračne razdalje do javnih površin in javnega prevoza; 
- povečati dodano vrednost na zaposlenega za 10%; 
- postati regija z evropsko prestolnico, kjer je kakovost življenja najvišja v Evropi. 
 
Med cilji, navedenimi v RRP, bi izpostavili povečanje kakovosti in konkurenčnosti javnega prevoza z 
zagotavljanjem enotne vozovnice in intermodalnosti. Zasnovane cilje v RRP je moč doseči z izvajanjem 
več aktivnosti, med katerimi so tudi ustanovitev regijskega regulatornega telesa za javni prevoz, uvedba 
skupnega voznega reda ter povezave sistema parkiranja in javnega prevoza, urejanje in izgradnja 
intermodalnih vozlišč na železniških postajah in postajališčih, uvajanje prilagodljivih oblik javnega prevoza 
v podeželskih in suburbanih delih regije ter izgradnja zmogljivejših oblik javnega prevoza. 
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4.1.4 Občinski strateški in razvojni dokumenti 

 
V občinskih strateških in razvojnih dokumentih je obravnavanih 26 občin, ki sestavljajo Ljubljansko urbano 
regijo. Občine so si po površini in številu prebivalcev med seboj zelo različne, kot skupno značilnost občin 
lahko izpostavimo številne dnevne migracije, večinoma v smeri proti Ljubljani. Vsakodnevne migracije 
povzročajo dodatno obremenjenost cest in okolja. Reševanje problemov, povezanih s prometom, je 
mogoče z uvedbo kvalitetnega in učinkovitega javnega potniškega prometa.  
 
Za občine LUR so značilne dnevne migracije v smeri proti Ljubljani. V občinah prevladuje 
nezadovoljstvo z ureditvijo javnega potniškega prometa. Javni potniški promet je pogosto 
pomanjkljiv in slabo organiziran, povezave so slabe, potovalni časi predolgi, stroški visoki, 
primanjkuje tudi urejenih avtobusnih postajališč. Železniško omrežje je za potrebe javnega 
potniškega prometa slabo izkoriščeno. Slabo je urejen tudi ljubljanski mestni javni promet. 
 
V strateških in razvojnih dokumentih občin je zaslediti, da so avtobusne linije mestnega in primestnega 
potniškega prometa, kljub njihovi zadovoljivi pogostosti, v primerjavi z lastnim prevozom na delo, za 
uporabnika manj sprejemljive tudi z vidika stroškov. Problem predstavljajo tudi potovalni časi avtobusov, 
ki prav tako kot osebni avtomobili stojijo v kolonah (npr. na ljubljanskih vpadnicah), poleg tega pa se 
ustavljajo še na postajališčih. Če primerjamo potovalne čase, vključno z iskanjem parkirnega 
prostora, in udobje vožnje, je prednost še vedno na strani osebnega avtomobila.  
 
Občine vidijo težave tudi v razmeroma slabo urejenem ljubljanskem mestnem javnem prometu. Ta 
je sestavni del potovanj prebivalcev občin LUR, ki se z javnim prometom pripeljejo v mesto Ljubljana. Pri 
ureditvi javnega potniškega prometa je zato potrebno tesnejše sodelovanje med občinami. Posebno 
pozornost pa je potrebno nameniti tudi varnosti pešcev in kolesarjev, saj so v občinah površine 
namenjene pešcem in kolesarjem pomanjkljive, med seboj slabo povezane, ponekod jih sploh ni. 
 
Pregled področij z nakazano prometno problematiko občin LUR je podan v tabeli 4.1. 
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Tabela 4.1: Pregled problematike prometnega sistema po občinah LUR 
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Borovnica
[37]

     1      

Brezovica
[38]

         1  

Dobrepolje
[39]

      1  1 1 1 

Dobrova – Polhov Gradec
[40]

 1          

Dol pri Ljubljani
[41]

  1    1     

Domžale
[42]

   1 1  1     

Grosuplje
[43][44]

     1      

Horjul
[45][46]

     1      

Ig
[47][48]

     1      

Ivančna Gorica
[49]

     1      

Kamnik
[51][52]

 1          

Komenda
[53][54]

     1  1    

Litija
[55]

 1          

Logatec
[56]

     1      

Log – Dragomer
[57]

 1          

Lukovica
[59]

 1          

Medvode
[60]

    1 1      

Mengeš
[61][62]

 1          

MOL
[63][64][65]

           

Moravče
[66]

 1          

Škofljica
[68]

  1         

Šmartno pri Litiji
[69][70][71]

     1      

Trzin
[72][73]

    1  1     

Velike Lašče
[74][75][76]

  1         

Vodice
[77]

     1      

Vrhnika
[78][58]

  1 1  1 1 1    

(vir: posamezni občinski dokumenti) 
 
 
Glavni razvojni programi MOL so posodobitev ljubljanskega potniškega prometa, učinkovitejši 
nadzor nad mirujočim prometom in omejitev osebnega motornega prometa, razvoj dodatnih 
postajališč na vpadnih železnicah, razvoj "P + R" sistemov ob železniških in avtobusnih postajah 
za avtomobile in kolesarje, zaračunavanje eksternih stroškov, institucionalna krepitev za razvoj 
regionalnega integralnega javnega prometa (enotna vozovnica, vozni red in informacijski sistem) 
ter program gradnje mestnih tramvajskih linij s priključki na železniške vpadnice.  
 
V središču mesta Ljubljana je potrebno razširiti območja za pešce in kolesarje ter zmanjšati 
regionalni in medkrajevni tranzit skozi mesto. Izkoristiti je potrebno tudi možnosti rečnega prometa. 
Na suburbaniziranih in podeželskih območjih se poudarja razvoj urbanizacije ob linijah javnega 
potniškega prometa ter spodbuja, da bi železnica postala nosilec potniških prevozov v regiji. V načrtih na 
obravnavanem območju je nova hitra železniška proga, ki bo povezovala Ljubljano z letališčem na Brniku 
ter letališče s Kranjem.  
 
V sklopu javnega potniškega prometa bi bilo potrebno izenačiti potovalne možnosti dnevnih 
migrantov s tistimi, ki jih imajo prebivalci MOL. Zaradi tega je pomembno oblikovanje enotne 
institucije za vse oblike transporta, prestrukturiranje linij JPP in uvedba novega sistema plačevanja ter 
podaljšanje glavne linije JPP do regijskih središč. 
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4.2 VIZIJA JPP  
 
Zaradi sprememb v družbi in naraščajočih negativnih vplivov motoriziranega prometa, se za zagotovitev 
mobilnosti v zadnjem obdobju pojavlja nova paradigma, trajnostna mobilnost. Trajnostna mobilnost je 
v najširšem smislu opredeljena kot zmožnost zadovoljevati potrebe družbe na način, da je omogočeno 
svobodno gibanje, s prostim dostopom, komunikacijo, izmenjavo in z vzpostavljanjem povezav brez 
žrtvovanja ostalih bistvenih človeških ali ekoloških vrednot, tako danes kot tudi v bodoče.[4] Paradigma 
trajnostne mobilnosti v okviru obravnave trajnostnega mesta v večji meri povezuje rabo prostora, kot 
sistema aktivnosti, s prometnim sistemom. Vizija tako mora temeljiti na potrebah družbe in oblikovanju 
trajnostnih in privlačnih prometnih podsistemov. 
 
Načrtovanje vizije zahteva, da posamične odločitve podpirajo dolgoročne cilje razvoja trajnostne 
mobilnosti. Usklajeno mora biti z okoljskimi, gospodarskimi in družbenimi načrti. Takšen pristop, ki 
zajema postavljanje dolgoročnih ciljev in njihovo realno načrtovano doseganje je implementacijsko načelo 
razvoja trajnostne mobilnosti. 
 
 

4.2.1 Vizija JPP v LUR 

 
Pri izdelavi vizije je pomemben prostorski vidik LUR kot mednarodno in nacionalno središče. Z vidika 
potreb po mobilnosti prebivalcev predstavlja LUR funkcionalno urbano celoto, ki presega občinske 
meje. LUR kot gravitacijski center presega tudi regijske meje, saj so prebivalci sosednjih regij zaposleni 
v LUR, poleg tega pa predstavlja upravni center Slovenije.  
 
Trajnostni promet obsega ukrepe s celovitim opisom dejavnosti, ki zagotavljajo učinkovito in enakopravno 
mobilnost, ob ustrezni varnosti udeležencev v prometu in ob čim manjši obremenitvi okolja. Vizija 
trajnostnega prometa v regiji je, na podlagi dolgoročnih ukrepov skozi načrt učinkovitega 
koncepta JPP vplivati na spremembo obstoječega odnosa potnikov do izbire prevoznega sredstva 
in njihovo preusmeritev iz osebnih vozil na javni promet. To je možno doseči z učinkovito 
povezanostjo posameznih javnih potniških podsistemov, kakovostnimi storitvami, ki so cenovno 
dostopne, z izvajanjem ustreznih ukrepov spodbujanja nemotoriziranih oblik prometa in z dvigom okoljske 
ozaveščenosti prebivalcev. Predvsem je pomembno uravnotežiti razvoj vseh prometnih podsistemov, 
njihovo povezovanje in spreminjanje potovalnih navad na regionalni ravni.  
 
Da bi se vizija trajnostnega javnega prometa v LUR uresničila, je potrebno usklajeno in uravnoteženo 
delovanje vseh občin znotraj LUR kot tudi poenotenje z ostalimi slovenskimi regijami. 
 
Različne oblike javnega potniškega prevoza imajo svoje prednosti in slabosti z vidika kapacitete, 
fleksibilnosti, porabe energije, varnosti in okoljskega učinka. Za prevozne načine, ki v določenih 
okoliščinah najbolje zadovoljijo potrebe po mobilnosti, se je treba odločiti na podlagi primerjave prednosti 
in slabosti vsake od oblik. Načini prevoza se lahko kombinirajo tako, da so poudarjene njihove prednosti. 
Vzpostavljen sistem ima tako poudarek na večji varnosti in boljši kakovosti v smislu zagotavljanja 
optimalnih storitev za uporabnika, hkrati pa je stroškovno ugoden. 
 
Na podlagi izbrane vizije je pripravljen osnutek načrta javnega potniškega prometa. Predstavljene 
obravnave strokovne rešitve so izhodišče za izbor ukrepov in merljivih dejavnosti, ki naj jih vzpostavitev 
novega sistema JPP dosega z vidika zastavljenih ciljev. To bi bila tudi podlaga za oceno potrebnih 
finančnih sredstev, določanje časovnega okvirja in odgovornih nosilcev.  
 
Koncept vzpostavitve visokokakovostnega javnega potniškega prometa je oblikovan za ciljno obdobje do 
leta 2027, kar predstavlja tudi tehnološki horizont, ki ga bo potrebno doseči. Načrt javnega potniškega 
prometa v LUR, ki se navezuje tudi na sosednje regije, izhaja iz izhodiščnega koncepta hitrih linij v 
koridorjih glavnih vpadnic in povezuje sistem intermodalnih prestopnih točk z gravitacijskim središčem 
regije, Ljubljano. Sestavni del načrta je predviden razvoj železniškega omrežja in večja integracija 
železniškega prometa z regijskim in mestnim javnim potniškim prometom. 
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Ob tem bi se odprle nove možnosti pri razvoju JPP v regiji. Sodobni trendi razvoja urejanja JPP v urbanih 
aglomeracijah v sklopu razvoja trajnostnega prometa se nagibajo k razvoju in urejanju varnih poti v 
podsistemu potniškega prometa. Vse večjo podporo pridobiva tirni promet. V mestih se uveljavlja lahka 
železnica.  
 
Trendi razvoja prometnega sistema se gibljejo v smeri zadovoljevanja kriterijev trajnostnega razvoja. 
Zadovoljevanje okoljskih, družbenih in gospodarskih potreb teži k vzpostavitvi takšnega sistema, ki bo 
zagotavljal vse potrebe po mobilnosti in enake možnosti za njo, hkrati pa zmanjšal njene negativne 
učinke na vse vidike trajnostnega razvoja. Sistemskimi ukrepi težijo k vzpostavitvi prometnega sistema, 
ki bo temeljil na boljši modalni porazdelitvi opravljenega transportnega dela med prometnimi panogami, 
predvsem v korist javnega potniškega prometa. Prav tako mora prometni sistem temeljiti na boljši celotni 
energetski učinkovitosti posameznih prometnih podsistemov, na zmanjšanju negativnih učinkov (npr. 
emisij škodljivih plinov in drobnih delcev na lokalno in globalno okolje, hrupa, prezasedenosti 
infrastrukture, porabe prostora, vizualnega onesnaženja itd.), na večji varnosti in boljši kakovosti 
prometnih storitev za uporabnika. Ena od prvih aktivnosti je razbremeniti mestno območje osebnih vozil z 
izgradnjo sistema "P+R" na mestnem obrobju. Prestopne točke naj bi učinkovito povezale dnevne 
migrante z mestom z zmogljivim sistemom JPP. Javni potniški promet mora prevzeti večji del dnevnih 
osebnih migracij v urbanih okoljih kot tudi med urbanimi središči in periferijo. Storitve JPP morajo biti 
kakovostne (ustrezna hitrost, frekvenca, udobnost in dostopnost do postajališč), morajo pa biti tudi 
cenovno konkurenčne prevozu z osebnimi avtomobili na vseh relacijah. Podpora trajnostni mobilnosti 
torej zahteva učinkovit, kakovosten in cenovno dostopen JPP. Vlaganja v revitalizacijo JPP so 
pomemben element razvoja JPP, prav tako pa tudi druge spodbude (npr. dostopnost postajališč, 
pogostost linij, poenotenje voznih redov in vozovnic, intermodalni centri ali dvig kakovosti storitev JPP) in 
ozaveščanje prebivalcev. 
 
Novi trendi v okviru kakovostnega urejanja urbanega prometa narekujejo razvoj v smeri kompleksnosti, 
mobilnosti, trajnosti in dosegljivosti. Trajnostno naravnan interdisciplinaren pristop predstavlja 
intelektualno ambicijo, izziv in priložnost za miselni preskok v dosedanjem pojmovanju prometnega 
načrtovanja. Predstavlja korak k spodbudi družbe za premik naproti ekološko sprejemljivemu, socialno 
pravičnemu in ekonomsko izvedljivemu vzorcu mobilnosti ljudi in blaga.[80] 
 
Spremembo modalitet se v povezavi z uvajanjem novih tehnologij doseže z ustreznimi ukrepi prometne 
politike, in sicer z zmanjšanjem hitrosti osebnega motornega prometa v naseljih, z večjimi omejitvami za 
parkiranje osebnih vozil, cestnimi taksami in prerazporeditvijo prostora za javni promet, ki mora postati 
dostopen in udoben. S tem se spodbuja nemotorizirane oblike potovanj in uporabo javnih oblik prevoza, 
predvsem na račun uporabe osebnih avtomobilov. Posledica takih ukrepov je tudi sprememba v 
dojemanju prometnih površin, predvsem cest, ki v sedanji vlogi ločujejo promet in prebivalce, v cesto kot 
prostor za vse.[83] Cesta tako postane tudi prostor za ljudi in "zelene oblike prometa". Poleg ukrepov 
prometne politike so pomembni tudi ukrepi prostorskega načrtovanja. To so predvsem ukrepi na 
področju razporeditve aktivnosti v prostoru, ki morajo biti usmerjeni k zmanjševanju potovalnih razdalj. S 
takim pristopom k razmestitvi aktivnosti v prostoru, se trajnostno mobilnost vključi v urbanistično in 
prostorsko načrtovanje.[81] 
 
 

4.2.2 Vizije JPP sosednjih regij v povezavi z LUR 

 
Regionalni razvojni programi so usklajeni z državnimi razvojnimi dokumenti, in sicer s Strategijo razvoja 
Slovenije, Strategijo prostorskega razvoja Slovenije, Državnim razvojnim programom 2007 – 2013 in 
Resolucijo o nacionalnih razvojnih projektih 2007 – 2023. 
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Slika 4.1: Prometna povezanost LUR in sosednjih regij (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
V okviru Strategije razvoja Slovenije, ki predstavlja krovni nacionalni razvojni dokument, je javni potniški 
promet vključen v peto prioriteto "Povezovanje ukrepov za doseganje trajnostnega razvoja". V tabeli 4.2 
so za obravnavane regije predstavljeni ukrepi, ki sovpadajo s peto prioriteto dokumenta in se navezujejo 
na promet oziroma na javni potniški promet. 
 
Vizije sosednjih regij glede razvoja javnega potniškega prometa v LUR je v mogoče oblikovati na osnovi 
navedb iz regionalnih razvojnih dokumentov. LUR predstavlja izhodišče, na katerega se navezujejo vizije 
sosednjih regij. LUR je osrednja slovenska regija, ki v svojih razvojnih načrtih v ospredje postavlja 
urejanje javnega potniškega prometa v regiji. Pri projektu vzpostavitve učinkovitega sistema javnega 
potniškega prometa sodeluje vseh 26 občin v regiji. Obstoječe stanje cestnih povezav med regijami je 
prikazano v sliki 4.1. V nadaljevanju so opredeljene vizije sosednjih regij glede razvoja javnega 
potniškega prometa v LUR.  
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Tabela 4.2: Skladnost ukrepov RRP z nacionalnimi razvojnimi vsebinami 

 
SRS: "Povezovanje ukrepov za doseganje trajnostnega razvoja" 

 

LUR Dostopnost za kakovost življenja - učinkovit javni prevoz (trajnostne oblike mobilnosti) 

Trajnostni razvoj - zasnova prometnega sistema in javnega prometa Gorenjske 
Gorenjska 

Priključitev na 4. razvojno os 

Notranjsko-kraška Trajnostni promet (ureditev intermodalnih vozlišč) 

Izboljšanje prometnih povezav 
Zasavska 

Priključitev na 3. razvojno os 

Izboljšanje dostopnosti in komunikacij v regiji  
JV Slovenija 

Priključitev na 3. razvojno os 

Okolju prijazna in dostopna regija 

Okoljska in prometna infrastruktura 

Cestno omrežje regije (regionalne in lokalne ceste) 
Savinjska 

Priključitev na 3. razvojno os 

Investicije v cestno infrastrukturo - ohranjanje poseljenosti 

Večanje kakovosti bivanja v naseljih  - javni potniški promet Severna Primorska 

Priključitev na 4. razvojno os 

(vir: RRP regij[30],[31],[32],[33],[34] 35]) 
 
 
Gorenjska je locirana v bližini glavnega mesta Ljubljane, zato je vpliv prestolnice na regijo izredno velik. 
Z LUR je Gorenjska povezana predvsem na gospodarskem, izobraževalnem in znanstveno-
raziskovalnem področju. Na področju prometa bo posebna prelomnica dokončanje gorenjske avtoceste. 
Regiji bosta morali v novem kohezijskem obdobju posebno pozornost posvetiti dolgoročnemu 
prostorskemu načrtovanju, posebej pa javnem prometu, poselitvi ter umestitvi 2. železniškega tira do 
letališča Jožeta Pučnika in naprej. 
 
Notranjsko-kraška regija ima do LUR ustrezno dostopnost, saj leži v bližini slovenskega avtocestnega 
križa, čez regijo pa poteka tudi železniška proga Ljubljana – Koper. Potrebno je izboljšati javni potniški 
promet. 
 
Zasavska regija ima sicer ustrezno geografsko lego, saj ima dober dostop do železniškega omrežja z 
visoko ponudbo prevozov, slabša pa je cestna povezava, tako do bližnje avtoceste, še bolj pa po dolini 
Save do LUR. 
 
Regija JV Slovenija. Končana avtocesta bo sicer povezala Ljubljano in Novo mesto, zagotoviti pa bi bilo 
potrebno tudi boljše povezave po železnici, ki trenutno zaradi slabega stanja ne omogoča sodobnega 
prevoza potnikov in blaga. Glede na to, da del regije gravitira bolj na Ljubljano kot na Novo mesto, bo 
potrebno spodbuditi razvoj javnega potniškega prometa, saj slednji trenutno na državni, regionalni in 
lokalni ravni ni učinkovit. 
 
Savinjska regija ima ustrezno geografsko lego ob V. in X. vseevropskem koridorju, t.i. "štajerska smer" 
pa je tudi pomembna medregionalna povezava z ljubljansko in mariborsko regijo. 
 
Prometna dostopnost Severne Primorske je z vidika razvojnih možnosti slovenskih regij ocenjena kot 
manj ugodna v primerjavi z ostalimi regijami v Sloveniji. Avtocestna povezava med Vrtojbo in Razdrtim 
sicer prispeva k boljši prometni povezanosti novogoriške subregije in Zgornje Vipavske doline z LUR. 
Subregiji Idrijsko-Cerkljansko in Zgornje Posočje pa v smislu prometnih povezav ostajata odrezani od 
sosednjih regij. V regiji so ceste ključna prometna povezava, saj železnica ne zagotavlja kvalitetnega 
potovanja in prevoza blaga. V sklopu zagotavljanja integriranega prometnega sistema je potrebno 
izboljšati tudi javni potniški promet. 
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4.3 CILJI VZPOSTAVITVE TRAJNOSTNEGA JPP V LUR 
 
LUR predstavlja ožje gravitacijsko zaledje Ljubljane, kjer se stalno povečuje soodvisnost med okoliškimi 
naselji ter Ljubljano. Soodvisnost se še krepi s procesi pospešene suburbanizacije okoliških naselij. Ob 
tem ostaja zaposlitev osredotočena v Ljubljani, kar povzroča zelo intenzivne tokove dnevne migracije 
zaradi zaposlitve, šolanja, oskrbe in storitev. Povečanim potrebam po mobilnosti prebivalstva sedanji 
javni potniški promet ni uspel slediti in je postal nekonkurenčen osebnemu prometu ter v pretežni meri 
ostal servis za "prisiljene potnike", to je tiste, ki nimajo možnosti uporabe osebnih motornih vozil. Raba 
JPP se je zmanjšala, medtem ko se je obseg prometa osebnih vozil zvišal. Za potrebe prometa osebnih 
vozil je poleg tega v uporabi veliko parkirnih površin na lokacijah, ki bi jih bilo možno uporabiti za druge 
namene. 
 
Razvoj, ki se je v zadnjem obdobju manifestiral z novo cestno infrastrukturo, spodbuja rabo osebnih vozil, 
kar se odraža tudi skozi negativne vplive na okolje. Z vidika globalnih okoljskih sprememb velja omeniti 
pojav tople grede, tanjšanje ozonske plasti ter spreminjanje biodiverzitete, hkrati pa je promet velik 
porabnik fosilnih goriv. Na lokalni ravni cestni motorni promet vpliva na kakovost zraka in vode ter 
prekomeren hrup in vibracije ter na razdrobljenost zemljišč zaradi rastoče prometne infrastrukture. Ostali 
negativni vplivi povečanja prometa vključujejo proces pospešene suburbanizacije, razširjenost poselitve 
in disperzijo prebivalstva. Soočenje s to kompleksno problematiko pri načrtovanju obstoječega 
prometnega sistema zahteva iskanje takšnih rešitev, katerih končni učinki se bodo odražali v uspešnosti 
zadovoljevanja vseh kriterijev trajnostnega razvoja v LUR.  
 
Krovni cilj, ki ga je mogoče doseči z novim sistemom JPP, je zagotovitev trajnostnega prometa na 
ravni regije. Specifični tematski cilji pa so naslednji: 

1. zmanjšanje zdravju škodljivih emisij, ki jih povzroča promet; 
2. zmanjšanje hrupa, ki ga povzroča promet; 
3. izboljšanje prometne varnosti; 
4. zmanjšanje toplogrednih plinov s strani prometa; 
5. ublažitev prometnih zastojev na razumno raven; 
6. zmanjšanje razlik med meščani glede mobilnosti, tako glede na njihov gmotni položaj kot 

tudi glede na socialni status; 
7. ohranjanje in povečanje priložnosti potovanj za vse prebivalce ter sledenje razvoju potreb 

po mobilnosti prebivalcev. 
 
 

4.3.1 Potrebna oziroma želena dostopnost in povezanost 

 
Strateški cilj LUR, ki se nanaša na potrebno oziroma želeno dostopnost, je zapisan v regionalnem 
razvojnem programu (RRP) 2007-2013 in se glasi: doseči, da bo do leta 2013 imelo 80% prebivalcev 
LUR v povprečju manj kot 300m zračne razdalje do javnih površin in javnega prevoza. Z oddaljenostjo 
prebivalstva od postajališča se manjša verjetnost uporabe javnega prometa kot prevoznega sredstva. 
Uporaba javnega prometa pa ni odvisna zgolj od prostorske dostopnosti prebivalstva do postajališča, 
ampak tudi od pogostosti prevoza, hitrosti potovanja, udobnosti in časa trajanja prevoza. Preostala 
strateška cilja RRP sta še dvig kakovosti življenja v LUR in povečevanje dodane vrednosti na 
zaposlenega v LUR. Doseganje vseh treh strateških ciljev do leta 2013 je odvisno od notranje 
povezanosti in organiziranosti LUR, v veliki meri pa tudi od sodelovanja LUR s sosednjimi regijami. 
 
 

4.3.2 Skupni ukrepi in način sodelovanja med regijami  

 
Učinkovito zadovoljevanje ciljev trajnostnega prometa zahteva vzpostavitev takšnega potniškega 
prometnega sistema, katerega značilnost je oblikovana optimalna trajnostna prevozna veriga za območje 
regije in tudi širši gravitacijski prostor. Glavno vlogo pri prevozu velikega števila ljudi ima javni potniški 
promet, ki je znotraj posameznega in med različnimi prometnimi podsistemi kompatibilen na vseh možnih 
ravneh, kar pomeni organiziranost somodalnosti med vsemi javnimi in zasebnimi načini prevoza z 
namenom preusmeritve na bolj trajnostne načine prevoza. Posamezne prometne tehnologije, ki takšno 
kompatibilnost omogočajo, morajo imeti na okolico čim manjše negativne učinke. Trajnostno urejanje 
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prometa zahteva premišljeno prostorsko načrtovanje, kako bi se dosegla najbolj ugodna razporeditev 
družbenih in gospodarskih aktivnosti v prostoru. Njen cilj je zmanjšati potrebe prebivalcev po osebnem 
prevozu, in jih nadomestiti s tistimi, ki temeljijo na JPP v povezavi z nemotoriziranim prometom. Za 
urbana naselja to pomeni interakcijo prostorskega načrtovanja z načrtovanjem JPP. Rezultat je 
domišljeno uvajanje mešane rabe površin z bližino vsakodnevnih aktivnosti in oblikovanje policentričnih 
središč z visoko stopnjo dostopnosti do javnega potniškega prometa. 
 
Ena od ključnih usmeritev je vzpostaviti partnerstvo s sosednjimi regijami in skupno doseganje dogovora 
glede ciljev in nalog, ukrepov, skupnih aktivnosti, načinov sodelovanja ter financiranja projektov, 
pripravljanja študij in strokovnih podlag ter izvajanja integracije prostorskega in prometnega načrtovanja. 
Usklajene prioritete regij glede JPP in trajnostne mobilnosti so ključnega pomena za povečanje ponudbe 
in povpraševanja po JPP. Vzpostavljanje medregijskega partnerstva ima zlasti velik pomen v primerih, ki 
se nanašajo na dograditev dela infrastrukture za trajnostno mobilnost: ob vozliščih sistema JPP 
(parkirišča, kolesarnice), pri storitvah obveščanja potnikov in vzpostavljanja sistema enotne vozovnice. 
Med regijami morajo biti prometne povezave integrirane z novo vzpostavljenimi prometnimi tokovi v LUR, 
da se med njimi zagotovi hitro in učinkovito pretočnost potnikov. S tem namenom morajo biti usklajeni in 
hkrati izvajani ukrepi za promocijo JPP in omejevanje prometa osebnih vozil v mestih v vseh regijah 
(stimulacija uporabe JPP in destimulacija rabe osebnih vozil). Poudarjanje prednosti uporabe JPP v 
sosednjih regijah povečuje motiviranost za uporabo JPP in organizacijo podobnih projektov. 
 
Znotraj LUR učinkovito delujoč sistem JPP je atraktor za prebivalce iz sosednjih regij, hkrati pa tudi 
primer dobre prakse in spodbujevalec razvoja prometnih ureditev v ostalih regijah. 
 
 

4.3.3 Območja dostopna predvsem z JPP 

 
Doseganje ciljev trajnostnega prometa je povezano s povečano rabo JPP v mestih, kar pa dosežemo ob 
istočasnem omejevanju dostopa osebnih avtomobilov do središč aglomeracij. Promet se v splošnem 
omejuje v predelih, kjer je veliko pešcev in kolesarjev in kjer je prostor namenjen večinoma stanovanjski 
rabi in storitvenim dejavnostim. Območja brez prometa oziroma z omejenim prometom, naj bi bila zato v 
večji meri dostopna le z JPP.  
 
Kvalitetnejši dostop z JPP bi moral biti predvsem za javne površine, javne storitve, delovna mesta in 
turistične znamenitosti. To so prostorske enote z visoko atraktivnostjo, ki je ni mogoče učinkovito 
zadovoljiti le z dostopnostjo z osebnim avtomobilom. Pomembno je tudi, da se uredi učinkovita povezava 
JPP z nemotoriziranim prometom (npr., da se omogoči dostop do šol, parkov, telovadnic tudi s kolesom 
ali peš).  
 
Omejevanje rabe avtomobilov in povečanje dostopa z JPP sprosti tudi cestne površine, ki se uporabljajo 
za parkiranje.  
 
Podrobneje je dostopnost po posamezni skupini prostorskih enot opredeljena po občinah v poglavju 7.2. 
 
 

4.3.4 Določitev ciljnih skupin JPP 

 
Pri določanju ciljnih skupin uporabnikov JPP razlikujemo dvoje glavnih namenov potovanja z JPP: 
masovne migracije in individualizirana potovanja.  
 
Znotraj te delitve ločimo dnevne migrante, ki predstavljajo največjo skupino uporabnikov JPP in ostale 
potnike. Dnevni migranti so šolarji, študenti in zaposleni, ki se dnevno vozijo v šolo ali v službo. Ostali 
potniki, ki opravljajo individualizirana potovanja glede na trenutne potrebe, pa so starejši občani, turisti in 
obiskovalci. Cilj nove prometne ureditve je, da bi čim večje število predvsem dnevnih migrantov namesto 
osebnih vozil začelo uporabljati javna prevozna sredstva.  
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4.3.5 Možnosti načinov financiranja  

 
Opredeljeno je več možnosti pridobivanja finančnih sredstev za financiranje storitev JPP, ki so 
podrobneje opisane v poglavju 16. 
 
Mednje sodijo:  
 

a) Javno-zasebno partnerstvo – to so različne oblike sodelovanja med javnimi organi in 
gospodarskimi subjekti, katerih cilj je zagotoviti zasebno iniciativo za financiranje, upravljanje, 
vzpostavitev, prenovo, vodenje ali vzdrževanje infrastrukture oziroma izvajanje javnih storitev in 
za katerega so značilne dolgoročne pogodbe ter delitev tveganja in koristi poslovanja; 

b) Možnost sofinanciranja EU - z vstopom Slovenije v EU si je Slovenija zagotovila pravico do 
črpanja sredstev iz različnih EU skladov (Evropski sklad za regionalni razvoj, Evropski socialni 
sklad, Kohezijski sklad) ter preko tehnične in finančne pomoči Skupnosti na področju 
vseevropskih prometnih in energetskih omrežij; 

c) Sheme trgovanja z izpusti CO2  - izdajanje unovčljivih dovolilnic za trgovanje z izpusti. 
 
 
 
V poglavju je predstavljena KA1: Cilji trajnostnega prometa v LUR s sosednjimi regijami. 
Predstavljena je skupna vizija vzpostavitve trajnostne mobilnosti v LUR in opredelitev možnih 
skupnih ukrepov in načinov sodelovanja LUR z ostalimi regijami. 
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5 DEJAVNOST JAVNEGA POTNIŠKEGA PROMETA V LUR 
 
V poglavju sta predstavljeni prometna infrastruktura ter ponudba javnega potniškega prevoza 
(avtobusnega in železniškega). Javni potniški promet pomeni izvajanje storitev skupinskega prevoza 
potnikov med določenimi lokacijami v določenem času, ne glede na pravni status ali lastništvo 
upravljavca prevoznih sredstev. Pod pojmom javni potniški promet v LUR razumemo javni prevoz 
potnikov v cestnem, železniškem in rečnem prometu. Poglavje opisuje obstoječe dejavnosti in pomen 
JPP v slovenskem prostoru. 
 
 

5.1 PROMETNA INFRASTRUKTURA 
 
Prometno infrastrukturo za javni potniški promet v LUR predstavlja predvsem cestno omrežje, po katerem 
se izvaja najpomembnejši in najbolj razvejan, avtobusni javni potniški promet. Pomemben del predstavlja 
tudi železniško omrežje, kjer je razvejanost in medsebojna povezanost krajev sicer veliko slabša, vendar 
pa na svojem vplivnem območju igra pomembno vlogo. Zračnega javnega potniškega prometa znotraj 
regije ni, pač pa je Letališče Jožeta Pučnika Ljubljana ob meji LUR in ima, glede na splošen pomen 
zračnega prometa, veliko vlogo tudi za območje preučevane regije. Rečni potniški promet v regiji ni razvit, 
obstaja le nekaj turističnih območij s ponudbo rečnega prevoza: Ljubljanica, Sava na Zbiljskem jezeru. 
 
 

5.1.1 Cestno omrežje 

 
Cestno omrežje je najbolj razvejano omrežje prometne infrastrukture v regiji, saj se ga uporablja tudi in 
predvsem za osebni prevoz z avtomobili. Državno cestno omrežje sestavljajo avtoceste (v nadaljevanju: 
AC) in hitre ceste (v nadaljevanju: HC), glavne ceste 1. reda (v nadaljevanju: G1) in 2. reda (v 
nadaljevanju: G2), regionalne ceste 1. reda (v nadaljevanju: R1), 2. reda (v nadaljevanju: R2) in 3. reda (v 
nadaljevanju: R3) ter regionalne turistične ceste (v nadaljevanju: RT). 
 
V tabelah 5.1 do 5.2 so prikazani podatki o dolžini državnega in občinskega cestnega omrežja za celotno 
Slovenijo in posebej po statističnih regijah za leto 2006. Ceste v omrežju so razdeljene glede na uradno 
kategorizacijo. 
 

Tabela 5.1: Dolžina državnega cestnega omrežja po statističnih regijah glede na kategorije cest 
(v km; leto 2006) 

Kategorija ceste AC  
HC 

(deljeno 
cestišče) 

HC 
(nedeljeno 
cestišče) 

Skupaj 
AC in 

HC 
G1 G2 

Skupaj 
GC R1 R2 R3 RT 

Skupaj 
RC 

Osrednjeslovenska 161,0 16,0 - 177,0 3,0 109,0 112,0 48,0 197,0 281,0 20,0 546,0 
Pomurska 14,2 - - 14,2 54,0 5,4 59,4 74,6 132,9 174,2 - 381,7 

Podravska 48,3 10,9 - 59,2 147,3 - 147,3 63,8 136,8 264,6 88,0 553,2 

Koroška - - - 0,0 71,7 - 71,7 33,8 34,6 92,8 39,0 200,2 

Savinjska 64,4 - - 64,4 64,0 51,4 115,4 84,5 239,5 248,8 44,2 617,0 

Zasavska 0,6 - - 0,6 - 15,2 15,2 40,3 17,3 19,8 0,4 77,8 

Spodnjeposavska 36,5 - - 36,5 30,3 - 30,3 52,1 52,1 135,7 6,0 245,9 

Jugovzhodna 
Slovenija 

27,5 - 21,8 49,3 - 88,2 88,2 171,9 76,9 290,5 141,5 680,8 

Gorenjska 52,7 - 5,2 57,9 9,4 30,5 39,9 162,7 91,4 101,7 131,1 486,9 

Notranjsko-kraška 31,3 0,6 - 31,9 55,0 - 55,0 46,1 64,1 67,3 71,2 248,7 

Goriška - 36,0 - 36,0 8,7 124,9 133,6 125,5 91,1 283,3 45,9 545,8 

Obalno-kraška 68,0 10,7 - 78,7 38,6 22,6 61,2 50,2 89,8 154,5 7,6 302,1 

Slovenija 505 74 27 606 482 447 929 953 1.224 2.115 595 4.886 
(vir: SURS[1]) 
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Osrednjeslovenska regija, ki predstavlja LUR, ima daleč največji del AC omrežja, kar je posledica stikanja 
krakov državnega avtocestnega križa v Ljubljani. Precej nad povprečjem je tudi dolžina omrežja glavnih 
cest, manj pa dolžina regionalnih cest. 
 
Kot podpora državnemu omrežju nastopa občinsko cestno omrežje, ki skrbi za popolno dostopnost 
posameznika do državnega omrežja. Občinske ceste se delijo na lokalne ceste in javne poti. 
 
Lokalne ceste so: 

 lokalne ceste (v nadaljevanju: LC); 
 glavne mestne ceste (v nadaljevanju: LG); 
 zbirne mestne ceste (v nadaljevanju: LZ) in 
 mestne krajevne ceste (v nadaljevanju: LK). 

Javne poti pa so: 
 javne poti in  
 javne poti za kolesarje. 

 
Tabela 5.2: Dolžina občinskega cestnega omrežja po statističnih regijah glede na kategorije cest 

(v km; leto 2006) 

Kategorija ceste LC  LG  LZ  LK  JP  KJ  

Osrednjeslovenska 1.520,0 53,0 253,0 535,0 2.473,0 24,0 
Pomurska 878,6 2,5 19,6 102,7 1.746,1 5,0 

Podravska 1.626,1 29,7 123,5 281,5 3.641,0 - 

Koroška 698,4 - 17,5 73,3 403,6 4,6 

Savinjska 1.961,7 21,4 72,1 89,4 2.611,8 0,6 

Zasavska 245,4 - 10,3 27,8 375,2 - 

Spodnjeposavska 718,1 - 33,4 49,0 1.396,4 - 

Jugovzhodna Slovenija 1.070,8 1,2 45,3 54,9 1.604,0 - 

Gorenjska 869,2 2,2 82,3 144,7 1.579,0 18,4 

Notranjsko-kraška 415,4 - 18,9 38,1 449,8 - 

Goriška 1.008,2 - 29,7 121,5 1.288,5 4,0 

Obalno-kraška 415,4 1,1 11,4 38,7 701,8 - 

Slovenija 11.427 111 717 1.556 18.270 56 

(vir: SURS[1]) 
 

Tabela 5.3: Skupne dolžine ter gostota državnega, občinskega in celotnega cestnega omrežja po 
statističnih regijah (leto 2006) 

Kategorija ceste 
Skupaj 
državne 

ceste [km] 

Gostota 
državnega 

omrežja [m/km2] 

Skupaj 
občinske 

ceste [km] 

Gostota 
občinskega 

omrežja [m/km2] 

Skupaj 
celotno 
cestno 

omrežje 

Gostota 
celotnega 

omrežja [m/km2]

Osrednjeslovenska 834 326 4.857 1.901 5.691 2.227 
Pomurska 455 340 2.754 2.059 3.210 2.400 

Podravska 760 350 5.702 2.628 6.461 2.978 

Koroška 272 261 1.197 1.150 1.469 1.412 

Savinjska 797 334 4.757 1.995 5.554 2.329 

Zasavska 94 356 659 2.500 753 2.856 

Spodnjeposavska 313 353 2.197 2.482 2.510 2.835 

Jugovzhodna 
Slovenija 

818 306 2.776 1.038 3.595 1.344 

Gorenjska 585 274 2.696 1.262 3.281 1.535 

Notranjsko-kraška 336 230 922 633 1.258 864 

Goriška 716 308 2.452 1.055 3.168 1.363 

Obalno-kraška 442 423 1.169 1.119 1.611 1.542 

Slovenija 6.421 317 32.138 1.585 38.559 1.902 

(vir: SURS[1]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Osrednjeslovenska regija je glede na gostoto celotnega cestnega omrežja kot na gostoto državnega in 
občinskega omrežja malo nad državnim povprečjem in v sredini v primerjavi z drugimi regijami. 
 
Analizirali smo obstoječe omrežje cestne infrastrukture v LUR. Po občinah smo za posamezne kategorije 
državnih in občinskih cest prikazali dolžine le-teh (tabeli 5.4 in 5.5) in gostoto cestnega omrežja (tabela 
5.6). Pri dolžini AC in HC ni upoštevana dolžina priključkov. Podatki o številu in dolžini le-teh so prikazani 
ločeno.  
 

Tabela 5.4: Dolžine cest v državnem omrežju po občinah LUR (v km; leto 2008) 

Občine v LUR AC HC AC/HC-prikljucki. G1 G2 R1 R2 R3 RT Skupaj 

Borovnica / / / / / / / 6,4 / 6,4 

Brezovica 2,4 / 0,2 / / / 2,5 34,0 / 39,1 

Dobrepolje / / / / / / / 23,0 / 23,0 

Dobrova – Polhov Gradec / / / / / / 4,1 20,3 / 24,5 

Dol pri Ljubljani / / / / 13,1 / / / / 13,1 

Domžale 8,6 / 1,7 / / / 10,3 9,3 / 30,0 

Grosuplje 10,3 / 3,6 / 2,1 / / 31,8 / 47,7 

Ig / / / / / / / 30,4 / 30,4 

Ivančna Gorica 14,9 / 1,6 / / 14,9 10,1 32,0 / 73,7 

Kamnik 1,8 / / / / 20,7 28,0 1,3 12,6 64,3 

Litija / / / / 28,2 / 15,9 13,2 7,1 64,5 

Ljubljana 34,9 9,4 20,0 2,9 8,7 4,3 2,9 32,3 / 115,4 

Logatec 9,3 / 2,5 / 14,5 / 25,2 16,6 / 68,0 

Lukovica 22,3 / 4,0 / / 1,0 22,3 / / 49,6 

Medvode / / / / / 4,6 5,7 / / 10,3 

Mengeš / / / / 4,8 2,4 / / / 7,3 

Moravče / / / / / / 13,4 / / 13,4 

Škofljica 4,2 / 0,4 / 15,2 / / 2,9 / 22,8 

Velike Lašče / / / / 12,9 / / 12,4 / 25,3 

Vodice 8,4 / 1,2 / / / 4,5 7,9 / 21,9 

Vrhnika 11,6 / 1,4 / / / 17,3 5,0 / 35,2 

Horjul / / / / / / 8,8 0,9 / 9,7 

Komenda / / / / 5,1 / 5,2 / / 10,3 

Trzin / / / / 3,9 / 0,4 / / 4,3 

Šmartno pri Litiji / / / / / / 15,3 12,4 / 27,7 

Log – Dragomer 4,6 / / / / / 5,0 / / 9,5 

LUR 133,2 9,4 36,6 2,9 108,5 47,8 197,0 292,1 19,7 847,3 

(vir: SURS[1], DRSC[2]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
 
 
Največ kilometrov državnih cest je v MOL in enako velja tudi za dolžino omrežja občinskih cest. To kaže 
na veliko razvejanost cestnega omrežja na mikro ravni v primerjavi z ostalimi občinami v regiji, kar je 
posledica goste poselitve. 
 
Največja gostota državnega cestnega omrežja je pri tistih manjših občinah, ki ležijo ob pomembnejših 
cestah (Log – Dragomer, Vodice, Lukovica, Škofljica, Trzin). Najmanjša gostota pa je pri občinah, ki so 
bolj odmaknjene od avtocestnega križa, imajo manj prebivalcev oziroma ležijo na bolj hribovitem terenu 
(Borovnica, Dobrepolje, Dobrova – Polhov Gradec, Kamnik, Moravče, Litija). Izjema je občina Medvode, 
ki ima malo državnih cest, a zelo močno razvejano omrežje občinskih cest. 
 
Najgostejše omrežje občinskih cest imajo občine Ljubljana, Domžale, Trzin in Medvode (tabela 5.5). Prve 
tri občine imajo vse razmeroma veliko gostoto prebivalstva in zato tudi razvejan mikro sistem cestnega 
omrežja. 
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Tabela 5.5: Dolžine v omrežju občinskih cest po občinah LUR (v km; leto 2008) 

Občine v LUR Lokalne ceste Javne poti Skupaj 

Borovnica 17,5 20,4 37,9 

Brezovica 16,8 78,9 95,7 

Dobrepolje 48,2 39,3 87,5 

Dobrova – Polhov Gradec 85,4 111,5 196,8 

Dol pri Ljubljani 26,3 33,8 60,1 

Domžale 101,5 136,4 237,9 

Grosuplje 139,7 94,0 233,8 

Ig 35,6 60,7 96,3 

Ivančna Gorica 120,5 199,3 319,8 

Kamnik 161,6 193,7 355,3 

Litija 171,7 250,0 421,7 

Ljubljana 704,6 367,6 1.072,2 

Logatec 124,2 68,4 192,6 

Lukovica 42,5 86,7 129,2 

Medvode 68,3 160,9 229,2 

Mengeš 14,2 31,7 45,9 

Moravče 66,1 69,2 135,3 

Škofljica 34,7 49,2 83,9 

Velike Lašče 56,2 107,7 163,9 

Vodice 26,1 35,4 61,5 

Vrhnika 91,6 79,6 171,2 

Horjul 19,6 35,8 55,4 

Komenda 18,2 30,2 48,4 

Trzin 9,4 11,3 20,7 

Šmartno pri Litiji 74,7 105,8 180,5 

Log – Dragomer 19,9 3,2 23,2 

LUR 2.295,1 2.460,7 4.755,8 

(vir: SURS[1], DRSC [2]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
 
 



 

 
 

 48

 

 

 

Tabela 5.6: Gostota cestnega omrežja po občinah LUR 

Državne ceste Občinske ceste Skupaj 
Občine v LUR 

AC+HC G1+G2 AC/HC-P. R1+R2+R3+RT Skupaj LC JP Skupaj DC+OC 

Borovnica / / / 151,1 151,1 412,9 482,0 895,0 1046,0 

Brezovica 26,2 / 2,0 400,1 426,3 184,1 865,4 1049,5 1475,8 

Dobrepolje / / / 223,3 223,3 467,3 381,0 848,3 1071,5 

Dobrova – Polhov Gradec / / / 208,2 208,2 726,7 948,7 1675,4 1883,6 

Dol pri Ljubljani / 392,7 / / 392,7 788,8 1016,0 1804,8 2197,4 

Domžale 119,5 / 23,7 271,2 390,7 1403,9 1886,8 3290,7 3681,4 

Grosuplje 76,8 15,5 27,0 237,4 329,8 1044,5 702,9 1747,4 2077,2 

Ig / / / 307,7 307,7 360,7 614,0 974,8 1282,4 

Ivančna Gorica 65,8 / 7,1 251,6 317,5 530,8 877,7 1408,6 1726,0 

Kamnik 6,7 / / 235,5 242,2 608,2 729,3 1337,5 1579,7 

Litija / 127,3 / 163,8 291,1 775,4 1129,4 1904,8 2195,9 

Ljubljana 161,1 42,3 72,7 143,7 347,0 2562,4 1336,7 3899,1 4246,1 

Logatec 53,5 83,8 14,4 241,2 378,5 717,6 394,9 1112,5 1491,0 

Lukovica 297,5 / 53,9 310,5 607,9 567,4 1157,9 1725,4 2333,3 

Medvode / / / 132,3 132,3 880,2 2073,6 2953,8 3086,1 

Mengeš / 215,9 / 108,2 324,1 634,0 1411,7 2045,7 2369,8 

Moravče / / / 218,7 218,7 1077,1 1127,8 2205,0 2423,7 

Škofljica 97,2 351,4 9,7 68,0 516,6 801,9 1135,9 1937,7 2454,4 

Velike Lašče / 125,5 / 120,2 245,6 544,3 1043,8 1588,1 1833,7 

Vodice 266,6 / 37,6 393,0 659,6 830,9 1129,2 1960,1 2619,7 

Vrhnika 101,9 / 12,1 196,5 298,4 808,3 702,3 1510,6 1809,0 

Horjul / / / 297,9 297,9 603,3 1098,5 1701,8 1999,7 

Komenda / 210,9 / 218,0 428,9 756,6 1254,9 2011,5 2440,4 

Trzin / 456,2 / 41,0 497,2 1087,9 1313,5 2401,3 2898,6 

Šmartno pri Litiji / / / 292,1 292,1 787,5 1114,7 1902,2 2194,3 

Log – Dragomer 353,9 / / 384,3 738,2 1544,2 251,1 1795,3 2533,6 

LUR 55,8 43,6 14,3 217,9 317,3 898,3 963,1 1861,4 2178,7 

(vir: SURS[1], DRSC[2]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
 
 
Na sliki 5.1 je prikazano omrežje državnih in občinskih cest za celotno regijo.  
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Slika 5.1: Omrežje državnih in občinskih cest v LUR (vir: SURS[1], DRSC[2]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

5.1.2 Avtobusno omrežje 

 
Prometno infrastrukturo avtobusnega prometa v LUR predstavlja sistem linij, ki medsebojno povezuje 
avtobusna postajališča. Smiselna razporeditev in ustrezna gostota postajališč sta ključna dejavnika 
uspešnosti javnega avtobusnega prometa. Lokacije postaj mestnega in primestnega avtobusnega 
prometa v LUR prikazujemo na sliki 5.2. 
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Slika 5.2: Lokacije avtobusnih postaj mestnega in primestnega potniškega prometa 

(vir: SURS[1], Avris[3], DRSC [2]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Na območju LUR je v uporabi približno 1.900 avtobusnih postaj, od katerih jih 34 omogoča prestop med 
mestnim in primestnim prevozom. Največja gostota postajališč je na območju MOL, kjer je tudi gostota 
poselitve največja in cestna mreža zelo razvejana. 
 
 

5.1.3 Železniško omrežje 

 
V LUR se tako kot avtocestno križa tudi železniško omrežje Slovenije. Na odseku med Ljubljano in 
Zidanim Mostom se prekrivata V. (v smeri vzhod – zahod) in X. (v smeri sever – jug) vseevropski 
železniški koridor. V obravnavani regiji je približno 210 km železniških prog[4-]. V LUR je 60 železniških 
postaj, kar pomeni da je v povprečju 1 postaja / 3,5 km proge. Glede na veliko slabšo razvejanost 
železniškega omrežja od cestnega, je tudi število postaj na površino regije veliko manjše (1 postaja / 43 
km2). V tabeli 5.7 je narejena razdelitev omrežja v LUR glede na elektrificiranost prog in število tirov na 
posamezni progi. Železniško omrežje v regiji je prikazano na sliki 5.3. 
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Tabela 5.7: Dolžine železniških prog glede na število tirov in elektrificiranost 

Proge Dolžina [km] Delež [%] 
enotirne 109.300 51,4 
dvotirne 103.400 48,6 
elektrificirane 118.100 55,5 
neelektrificirane 94.600 44,5 
(vir: SURS[1], SŽ[4]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
Proge, ki se priključujejo v ljubljansko železniško vozlišče, so: 
 

- dvotirna glavna proga iz smeri Zidanega Mosta (V. in X. koridor) – elektrificirana; 
- dvotirna glavna proga iz smeri Kopra / Sežane (V. koridor) – elektrificirana; 
- enotirna glavna proga iz smeri Jesenic (X. koridor) – elektrificirana; 
- enotirna regionalna proga iz smeri Kamnika – neelektrificirana; 
- enotirna regionalna proga iz smeri Kočevja / Novega mesta - neelektrificirana. 

 
Na sliki 5.3 je prikazano železniško omrežje v LUR, razdeljeno na enotirne in dvotirne železniške proge. 
Na sliki so označene tudi vse železniške postaje. 
 
 

 
Slika 5.3: Železniško omrežje z razdelitvijo na enotirne in dvotirne železniške proge 

(vir: SURS[1], SŽ[4], DRSC[2]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Cestno in železniško omrežje je v prilogi 5 prikazano podrobneje po občinah LUR. 
 
 

5.1.4 Kolesarsko omrežje 

 
Podpoglavje o kolesarskem omrežju je delno povzeto po brošuri Zasnova državnega kolesarskega 
omrežja v Republiki Sloveniji[5] ter delno po študiji Zasnova mreže kolesarskih povezav v Ljubljanski 
urbani regiji[16]. 
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Kolesarsko omrežje je sestavljeno iz državnih in občinskih kolesarskih povezav, ki jih delimo na 4 vrste. 
 

1. Kolesarska pot je s predpisano prometno signalizacijo označena, samostojna javna cesta, 
namenjena izključno kolesarskemu prometu. Poteka samostojno in odmaknjeno od ceste za 
motorni promet. Kolesarske poti se delijo na daljinske, glavne, regionalne in lokalne kolesarske 
poti. 

 
2. Kolesarska steza je del cestišča in je od vozišča nivojsko ali z zelenico ločena površina 

namenjena kolesarjem. Steza je lahko enostranska dvosmerna ali dvostranska enosmerna. 
Pločnik in kolesarska steza sta lahko v istem nivoju. 

 
3. Kolesarski pas na vozišču je kolesarska površina na istem nivoju kot vozišče. Je s črto (in 

značilno rdečo barvo) označen del vozišča, ki je namenjen izključno vožnji s kolesom. 
 

4. Kolesarji na vozišču. V sklopu uresničitve načrtovanega državnega kolesarskega omrežja so 
določene smeri zaradi ekonomičnosti speljane po primernih cestah z manjšim deležem motornih 
vozil. 

 
Po podatkih DRSC[2] do sedaj v Sloveniji izgradnji kolesarske infrastrukture ni bilo posvečene veliko 
pozornosti oziroma namenjenih večjih sredstev. Vlaganja v izgradnjo državnega kolesarskega omrežja pri 
nas trenutno ne dosegajo niti 1% od vlaganj v državno cestno omrežje. Če bi v Sloveniji hoteli predvideno 
državno kolesarsko omrežje zgraditi v naslednjih 25 letih, bi ta delež vlaganj moral narasti na najmanj 3% 
vlaganj v državno cestno omrežje. V tabeli 5.8 je prikazan pregled obstoječih kolesarskih površin v 
Sloveniji glede na tehnično obliko izvedbe. 
 
 

Tabela 5.8: Pregled obstoječih kolesarskih površin v Sloveniji glede na tehnično obliko izvedbe 

Dolžina kolesarskih površin [km] 
Vrsta kolesarske površine 

V naselju Izven naselja Skupaj 

Kolesarska pot 0,00 11,400 11,400 

Kolesarska steza 104,613 67,167 171,780 

Kolesarski pas 14,638 21,559 36,197 

Vodenje kolesarjev 2,095 41,748 43,843 

(vir: DRSC[2] , 2005) 
 
 
Po ugotovitvah projekta Zasnova mreže kolesarskih povezav v Ljubljanski urbani regiji[5], je kolesarska 
infrastruktura v LUR slabo razvita. Osnovna ugotovitev študije je, da je stanje neprijazno za kolesarje. 
Kolesarskih poti praktično ni, predvsem v večjih mestih je nekaj kolesarskih stez, ki pa so praviloma 
zaparkirane z motornimi vozili. Ne glede na slabo stanje kolesarske infrastrukture, pa v zadnjem času 
uporaba koles, predvsem v rekreativne namene, narašča; uporabniki so vse glasnejši tudi glede 
enakopravnosti z drugimi uporabniki cest, tako da je pritisk na izboljšanje kolesarske infrastrukture v regiji 
stalno prisoten. 
 
Ker je reševanje slabega položaja finančno zahtevno, se problemi kolesarske infrastrukture rešujejo 
postopoma. Na sliki 5.14 je prikazano predvideno omrežje državnih kolesarskih povezav v regiji. 
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Slika 5.4: Predvidena državna kolesarska mreža (vir: SURS[1], DRSC[2]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
V LUR imajo v načrtovanem omrežju državnih kolesarskih povezav največji delež daljinske kolesarske 
povezave, katerih je približno 190 km, glavnih je približno 150 km, najmanj pa je regionalnih kolesarskih 
povezav – le 45 km (tabela 5.9). 
 
 

Tabela 5.9: Dolžine načrtovane državne kolesarske mreže v LUR po vrstah kolesarske povezave 

Vrsta kolesarske povezave Dolžina [km] 

Daljinske kolesarske povezave 187,4

Glavne kolesarske povezave 154,3

Regionalne kolesarske povezave 45,0

(vir: SURS[1], DRSC[2]; preračun: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Podatke o občinskih kolesarskih povezavah je potrebno dopolniti s podatki posameznih občin. Mnogo 
turističnih kolesarskih smeri je uveljavljenih v podeželskem okolju, vendar niso urejene in označene, 
speljane pa so po različnih regionalnih ali lokalnih cestah, kolovozih ali gozdnih poteh, kjer so kolesarji 
razmeroma varni udeleženci v prometu tudi brez izrecnih označb in ureditev. V prilogi 4 so opisani samo 
bolj specifični podatki po občinah, ki so bili pridobljeni z občinskih spletnih strani.  
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5.2 OSNOVNI PODATKI O DEJAVNOSTI IN POMEN JPP V SLOVENSKEM PROSTORU 
 
V sklopu dejavnosti javnega potniškega prometa se zagotavljajo javne storitve potniškega 
prevoza, ki so v javnem interesu. To pomeni, da se storitve javnega potniškega prometa izvajajo 
zaradi interesa posamezne lokalne skupnosti ali države in ne zaradi tržnega interesa izvajalca 
posamezne storitve. Država je namreč dolžna zagotavljati osnovne možnosti mobilnosti 
prebivalstva, predvsem zaradi izobraževanja in dela pa tudi zaradi dostopnosti do zdravstvenih in 
oskrbnih storitev.  
 
Naraščajoča stopnja motorizacije v Sloveniji je vplivala na zmanjšanje števila uporabnikov javnega 
potniškega prometa, kar je vplivalo na povečanje stroškov tako za uporabnike kot tudi za državo in 
lokalne skupnosti, ki javni potniški promet posredno ali neposredno subvencionirajo. 
 
V skladu s prometno politiko Slovenije so osnovni cilji sistema javnega potniškega prometa zagotavljanje 
učinkovitosti in varnosti ter zadovoljevanje potreb in pričakovanj uporabnikov prevoznih storitev. Ob 
upoštevanju ciljev posameznih podsistemov javnega potniškega prometa pa je skupna prioriteta Slovenije 
oblikovanje celovitega sistema javnega potniškega prometa, katerega cenovna atraktivnost in kakovost 
storitev bodo omogočili preusmeritev potnikov z osebnega na javni potniški promet. 
 
Področje razvoja javnega potniškega prometa je bilo v Sloveniji v zadnjih letih zapostavljeno, velik delež 
uporabnikov pa se je tudi zaradi neučinkovitosti storitev javnega potniškega prometa preusmeril na 
uporabo osebnih prevoznih sredstev (slike 5.16 – 5.18). 
 
 

 
Slika 5.5: Cestni javni primestni in medkrajevni avtobusni potniški prevoz, Slovenija, letno (vir: SURS[1]; slika: 

OMEGA consult, d.o.o.) 
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Slika 5.6: Cestni javni mestni avtobusni potniški prevoz, Slovenija, letno (vir: SURS[1]; slika: OMEGA consult, 

d.o.o.) 

 
V letu 2004 je poraslo število linij za več kot tretjino (slika 5.16) glede na leto poprej. 
 
Tako v medkrajevnem, kot tudi v mestnem avtobusnem javnem potniškem prevozu pa je v 
obdobju 2002 do 2007 upadlo število prevoženih kilometrov (za 13% v medkrajevnem in 16% v 
mestnem prometu) in število prepeljanih potnikov (za 34% v medkrajevnem in 13% v mestnem 
prometu). Ugotovimo lahko, da se kljub vzdrževanju obsega storitev javnega avtobusnega 
prometa, njegova uporaba zmanjšuje.  
 
Na sliki 5.17 je prikazano število prepeljanih potnikov (v 1.000) z javnim medkrajevnim in primestnim 
avtobusnim prevozom po razdaljah. Dolžine potovanj so razdeljene v pet razredov, vendar pa prva dva 
razreda skupaj (do 50 km) predstavljata približno 95% vseh prepeljanih potnikov. Opazen je velik upad v 
številu prepeljanih potnikov do 20 km, ki v letu 2007 predstavljajo le še 60% prepeljanih potnikov glede na 
leto 2002. 
 

 
Slika 5.7: Število prepeljanih potnikov (v 1.000) v cestnem javnem prmestnem in medkrajevnem avtobusnem 

potniškem prevozu po razdaljah, Slovenija, letno (vir: SURS[1]; slika: OMEGA consult, d.o.o.) 
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5.3 OBSTOJEČA PONUDBA PREVOZOV V LUR 
 
 
V podpoglavju je predstavljena ponudba javnega potniškega prometa na območju LUR, ki ga sestavljata 
cestni potniški promet in potniški promet na železniškem omrežju. Vključili smo tudi Letališče Jožeta 
Pučnika Ljubljana, ki ima glede na splošen pomen zračnega prometa, veliko vlogo tudi za območje 
preučevane regije. 
 
Avtobusni in taksi prevozi potrebujejo za nudenje ustreznega nivoja storitev dobre cestne povezave ter 
urejene in pretočne ceste. Obstoječe državno cestno omrežje je prikazano na sliki 5.18, kjer debelina 
povezav predstavlja prometne obremenitve. Glede na to, da se na Ljubljansko obvoznico priključujejo vsi 
štirje kraki AC omrežja, so tudi prometne obremenitve tam največje. Najbolj obremenjeni sta zahodna in 
severna Ljubljanska obvoznica s preko 70.000 vozili na dan, sledi AC krak proti Vrhniki (s 60.000 vozil 
PLDP) in AC proti Šmarju Sap (42.000 vozil PLDP). Med bolj obremenjenimi cestami so tudi: glavna 
cesta Ljubljana – Trzin (34.000 – 43.000 vozil PLDP), regionalna cesta Ljubljana – Medvode (26.000 vozil 
PLDP), glavna cesta Dol pri Ljubljani – Litija (10.000 vozil PLDP) in glavna cesta Škofljica – Velike Lašče 
(8.100 vozil PLDP). 
 
 
 

 
Slika 5.8: Prometne obremenitve na obstoječi cestni mreži (vir: SURS[1], DRSC[2]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 

2008) 
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5.3.1 Ponudba avtobusnega prevoza 

 
Javni avtobusni promet v LUR je najpomembnejši in najbolj razvejan potniški transport. Pokritost 
prebivalstva z mrežo avtobusnih postajališč oz. območje z dostopnostjo prebivalcev do postajališč v 
radiju 300 m, prikazuje slika 5.19. Polmer krogov okoli postajališč 300 m pomeni okoli 5 min peš hoje.  
 
 

 
Slika 5.9: Dostopnost do avtobusnih postajališč (vir: SURS[1], Avris[3], OMEGA consult, d.o.o., 2008)  
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Tabela 5.10 prikazuje prebivalce in njihov delež po občinah, znotraj območja dostopnosti do postajališč 
javnega avtobusnega prometa.  
 
 

 
Tabela 5.10: Prebivalci znotraj območja dostopnosti po občinah LUR (vir: SURS[1], slika: OMEGA consult, 

d.o.o., 2008) 

 
 
Znotraj območja v radiju 300 m (oz. 5-minutne dostopnosti) okoli avtobusnih postajališč živi 
največ prebivalcev v MOL (212.000) oz. kar 79% vseh prebivalcev občine. Občina Kamnik je druga 
po številu prebivalcev znotraj območja dostopnosti (15.700), z deležem 55%. Najmanj prebivalcev v 
območju dostopnosti se nahaja v občini Log – Dragomer (590), ki ima tudi najnižji delež pokritosti (17%). 
Z analizo celotnega območja LUR ugotavljamo, da se znotraj območja dostopnosti nahaja skupno preko 
319.000 prebivalcev, kar znaša 63% vseh prebivalcev regije. 
 
V LUR opravlja svoje storitve 28 ponudnikov javnih avtobusnih prevozov. Največ prevozov na leto 
opravita JP Ljubljanski potniški promet d.o.o. (LPP) in KAM-BUS d.d.. 
 
Na sliki 5.20 je prikazana ponudba primestnega in medkrajevnega avtobusnega transporta v LUR, kjer 
debelina linij predstavlja število avtobusnih voženj na dan, v obe smeri skupaj. Glavne linije, ki povezujejo 
Ljubljano z drugimi kraji, so: 

 LJ – Trzin/Domžale: 300 voženj / dan; 
 LJ – Litija:    35 voženj / dan; 
 LJ – Grosuplje:  225 voženj / dan; 
 LJ – Ig:     40 voženj / dan; 
 LJ – Vrhnika:  300 voženj / dan; 
 LJ – Medvode:  300 voženj / dan. 
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Slika 5.10: Primestne in medkrajevne avtobusne linije, debelina črte pomeni število avtobusnih voženj na dan 

(vir: Avris[3], DRSC[2], slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008)  

 
 

5.3.2 Ponudba železniškega prevoza 

 
Železniški transport je eden od najbolj energetsko učinkovitih načinov motoriziranega kopenskega 
transporta. Glavni del železniškega transporta predstavlja železniško omrežje, katerega razvejanost in 
povezljivost med kraji je sicer slabša od cestnega, vendar kljub temu igra pomembno vlogo na svojem 
vplivnem območju. 
 
Na sliki 5.21 je prikazan shematski pregled potniškega prometa na železnici, kjer debelina črt predstavlja 
povprečno število prepeljanih potnikov na dan. Najmočnejša linija je med Ljubljano in Litijo, saj 
dnevno okoli 100 vlakov prepelje 9.400 potnikov. Zelo močna je tudi povezava Ljubljane in Domžal, 
kjer dnevno vozi okoli 40 potniških vlakov, ki prepeljejo 4.800 potnikov. Med Medvodami in Ljubljano se 
dnevno prepelje 2.500 potnikov s 45 vlaki. Pomembna je še linija Borovnica – Ljubljana, kjer se v 
povprečju na dan prepelje 1.400 potnikov, po progi pa pelje okoli 52 vlakov, ter linija Ljubljana – Škofljica 
z 2.200 potniki na 41 vlakih. 
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Slika 5.11: Potniški promet na železniškem omrežju (vir: SURS[1] SŽ[4], DRSC.[2]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 

2008) 

 
 

5.3.3 Letališče Jožeta Pučnika Ljubljana 

 
Letališče Jožeta Pučnika Ljubljana, kot glavno letališče v Sloveniji, predstavlja s številnimi rednimi 
povezavami z 22 evropskimi mesti okno v svet. Dobra prometna povezava med letališčem in Ljubljano je 
zato velikega pomena za vseevropsko mobilnost slovenskih državljanov oziroma prebivalcev LUR. 
Direktna povezava z javnim potniškim prevozom je med letališčem in glavno avtobusno postajo v 
Ljubljani urejena z avtobusi. Prevoze opravljajo štirje avtobusni prevozniki: 

 JP Ljubljanski potniški promet d.o.o. (LPP); 
 ALPETOUR potovalna agencija d.d. (ALPETOUR); 
 KAM-BUS d.d. (KAM-BUS); 
 zasebno podjetje Prevozi Markun, d.n.o. (Markun).  

 
LPP, Alpetour in Kam-Bus vozijo na relaciji Ljubljana – Letališče Jožeta Pučnika preko Trzina, Mengša in 
Komende in imajo na poti 19 postankov.[6, 7, 10] Zasebnik Markun izvaja direktne prevoze na Letališče, 
prav tako z ljubljanske glavne avtobusne postaje, po želji pa izvaja tudi prevoze na Brnik z doma (oziroma 
z Brnika na dom). Markun prevoze izvaja s kombiji za 8 oziroma 20 potnikov.[9] 
 
Prevozne storitve se opravljajo vse dni v tednu, z večjo frekvenco prevoza ob delavnikih, ko dnevno pelje 
na posamezni relaciji 25 avtobusov (8 LPP, 7 ALPETOUR, 1 KAM-BUS, 9 Markun) + 1 avtobus z 
letališča ob 00:00 (Markun), medtem ko jih ob sobotah, nedeljah in praznikih pelje 16 (7 ALPETOUR, 9 
Markun) ter avtobus z letališča ob 00:00 (Markun). Odhodi iz Ljubljane se vrstijo od 5:20 do 22:30, odhodi 
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z Letališča Jožeta Pučnika Ljubljana pa od 5:00 ob delavnikih, oziroma od 5:20 ob sobotah, nedeljah in 
praznikih, pa do 00:00.[8] Skladno z voznim redom letal so na voljo tudi taksi prevozi. 
 
Na sliki 5.22 je prikazana avtobusna linija Ljubljana – Brnik preko Trzina, Mengša in Komende z vsemi 
vmesnimi postajališči. 
 

 
Slika 5.12: Avtobusna linija Ljubljana – Letališče JP z vmesnimi postajališči (vir: SURS[1], SŽ[4], DRSC[2]; 

AP-Lj[10]; (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

5.3.4 Avtotaksi storitve 

 
Avtotaksi storitve imajo veliko vrednost v t. i. somodalnem potniškem prometu, znotraj katerega se lahko 
zadovoljijo individualne potrebe po mobilnosti. Poleg ponudbe hitrih storitev od vrat do vrat, so avtotaksi 
službe nepogrešljive predvsem na območjih, kjer mreža javnega prevoza ni dovolj dobro razvita oziroma 
kjer storitve javnega prevoza niso dovolj pogoste. Njihova pozitivna stran je tudi v neprekinjenosti 
zagotavljanja storitev, saj se za razliko od storitev javnega prevoza le-te zagotavljajo neodvisno od 
časovnega intervala (npr. nočne ure). 
 
V LUR je skupaj 367 avtotaksi podjetij, od tega jih je daleč največ v občini Ljubljana (tabela 5.11). Večina 
je samostojnih podjetnikov, ki opravljajo prevoz le z enim avtomobilom, nekateri izmed njih pa opravljajo 
te storitve celo kot dodatno dejavnost. Večjih avtotaksi podjetij je 6 (število zaposlenih je večje od 3) in le 
eno od teh je zunaj mestne občine Ljubljana, v občini Ig. Pri tem velja omeniti, da ta opredelitev ne 
odseva nujno velikost voznega parka posameznega podjetja. Storitve v številnih podjetjih namreč 
opravljajo honorarni delavci oziroma samostojni prevozniki, na kar kaže primerjava med podatki o 
velikosti voznega parka posameznega podjetja in podatki o številu zaposlenih.[11]  
 
Predvsem večja podjetja nudijo širši nabor storitev in več možnosti za ponudbo bolj ugodnih storitev 
uporabniku. Omogočajo hitrejši dostop in cenejši prevoz ter se prilagajajo željam strank, ponujajo številne 
akcije za cenejši prevoz, nudijo prevoze za večje število oseb (enoprostorna vozila, kombiji) in prevoz 
invalidnih oseb na vozičku, poleg tega pa ponujajo številne druge storitve (dostava goriva, vžig 
avtomobilskega motorja, dostavo na dom, prevoz z naročilnico, možnost vožnje strankinega avtomobila 
itd.).[11,12] 
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Tabela 5.11: Avtotaksi prevozniki po občinah LUR 

Občina 
Število avto-taksi 

prevoznikov 
Brezovica 6 

Dobrova-Polhov Gradec 2 

Dol pri Ljubljani 3 

Domžale 8 

Grosuplje 9 

Ig 5 

Kamnik 1 

Litija 4 

Ljubljana 292 

Logatec 3 

Lukovica 1 

Medvode 12 

Mengeš 1 

Moravče 2 

Škofljica 7 

Velike Lašče 3 

Vodice 1 

Vrhnika 2 

Trzin 1 

Log-Dragomer 4 

SKUPAJ 367 

(vir: IPIS[13]) 
 
 

5.4 PODATKI PREVOZNIKOV CESTNEGA LINIJSKEGA JPP V LUR 
 
V okviru naloge so se zbirali dejanski podatki prevoznikov javnega potniškega prometa na območju 
Ljubljanske urbane regije. Namen zbiranja podatkov je bil umeritev prometnih modelov, ki smo jih 
uporabili pri izdelavi naloge. 
 
Pridobljeni so bili podatki dveh največjih prevoznikov v LUR: 

 Javno podjetje Ljubljanski potniški promet, d.o.o. in 
 Kam-Bus, d.d. 

 
Podatke o prepeljanih potnikih smo zbirali za obdobje enega leta, in sicer za obdobje od 1.7.2007 do 
30.6.2008. Zbrani podatki so bili razdeljeni v 4 skupine glede na dan prevoza in sicer: 

 delavnik v šolskem času;  
 delavnik med šolskimi počitnicami; 
 dela prost dan – sobota; 
 dela prost dan -  nedelja in praznik.  
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Območja postajališč in linij prevoznikov LPP in Kam-Bus so prikazana na sliki 5.13. 
 
 

 
Slika 5.13: Lokacije postaj in linij v prostoru (vir: LPP[6] in Kam-Bus[7]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

5.4.1 Javno podjetje Ljubljanski potniški promet, d.o.o. 

 
Infrastruktura LPP vključuje bazo postaj mestnega potniškega prometa in potek linij po postajah. Postaje 
so opisane z nazivom in koordinatami. Potek linij je opisan s številko linije, zaporedno postajo na liniji in 
vrsto vozila. Število vseh avtobusnih postajališč LPP je 534, od katerih jih je, po podatkih itinerarja, 
aktivnih 519. Le-te predstavljajo ogrodje za 36 linij, med katerimi jih 34 poteka v obe smeri. 
 
Podatki o izvajanju prevozov podjetja LPP so bili pridobljeni za obdobje od 1.7.2007 - 30.6.2008. V tem 
obdobju je bilo 186 delovnih dni izven šolskih počitnic, 64 delovnih dni med šolskimi počitnicami in 116 
dela prostih dni.  
 
Od podjetja LPP smo za terminske vozovnice dobili podatke o izdelanih kartonih za dijake in študente. 
Poleg teh podatkov nam je na voljo seznam prodanih mesečnih karte za opazovano obdobje. Poleg 
terminskih kart smo dobili tudi podatke o številu potnikov, ki so vožnjo plačali z žetonom ali gotovino na 
posameznih linijah mestnega prometa. 
 
V sklopu podatkov pridobljenih s strani LPP so tudi podatki o sledenju vozil. Te podatke za LPP za vozila 
mestnega in primestnega prometa zbira podjetje TELARGO. Pridobljeni arhiv sledenja vozil predstavlja 
obsežno podatkovno zbirko, ki za obdobje od aprila 2007 do junija 2008 vsebuje več kot 16 milijonov 
zapisov. Vsebina posameznega zapisa med drugim določa: 

 identifikacijo spremljane linije; 
 registrsko številko konkretnega vozila; 
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 številko in ime postajališča; 
 datum in čas prihoda na postajo; 
 datum in čas odhoda s postaje; 
 čas trajanja postanka. 

 
Občasni potniki plačujejo javne prevoze z gotovino. Podatke o gotovinskih plačilih smo dobili za področje 
mestnega prometa. Pobrano gotovino beležijo dnevno po posameznih linijah. Dobljeni podatki so v 
opazovanem obdobju delno popolni - manjka prvih 30 dni v juliju 2007 in podatek za dan 22.9.2007.  
 
Stalne potnike na mestnem potniškem prometu predstavljajo potniki s terminskimi vozovnicami. Glavne 
vozovnice so šolske mesečne vozovnice, delavske mesečne in upokojenske mesečne vozovnice. 
LPP prodaja tudi vrsto drugih vozovnic, ki pa so manj pogoste.  
 
V šolskem letu 2007/2008 je bilo 64.904 šolskih mesečnih vozovnic. Podatki so podlaga za opredelitev 
izvorov in ciljev potovanj. Vsem imetnikom šolskih mesečnih vozovnic je pripisana vstopna in izstopna 
postaja, katerim je pripisana cona (cona vstopne in cona izstopne postaje). 
 
Težnje potovanj so oblikovane za posamezno skupino značilnega dne: delavnik v šolskem času, delavnik 
med počitnicami in dela prost dan. Za prometni model so bili kot izvorna cona in ciljna cona vključeni 
naslednji podatki: 
 

 izvorna cona - Izvorno cono predstavlja naslov imetnika vozovnice, če je le-ta na območju LUR 
oziroma na kranjskem ali škofjeloškem območju. Za te lastnike vozovnic se predvideva, da 
vsakodnevno opravljajo pot od doma do cilja. Za vse ostale, ki nimajo stalnega prebivališča v 
LUR oziroma na kranjskem in škofjeloškem območju, pripišemo kot izvorno cono, cono vstopne 
postaje. 

 ciljna cona - Ciljno cono predstavlja lokacija šole. Pri 10% imetnikov vozovnic ni znana šola 
vpisa, zato pri njih privzamemo za ciljno cono, cono izstopne postaje. 

 
 

5.4.2 KAM – BUS, družba za prevoz potnikov, turizem in vzdrževanje vozil, d.d. 

 
Od prevoznika so bili pridobljeni naslednji podatki: 

 seznam avtobusnih postajališč; 
 seznam linij (od a do b); 
 seznam poti (nabor postaj med a in b); 
 seznam voženj (časi odhodov iz postaje a) in režimov; 
 seznam vseh prepeljanih potnikov z vstopno in izstopno postajo potnika; 
 seznam lastnikov mesečnih in letnih vozovnic; 
 seznam prodanih vozovnic. 

 
Vsako avtobusno postajališče, na katerem so v opazovanem obdobju vstopali oziroma izstopali potniki na 
rednih linijah, je bilo prostorsko locirano. Locirano je bilo okoli 220 postaj.  
 
Podatki za podjetje Kam-Bus so bili pridobljeni za obdobje od 1.7.2007 do 31.5.2008. V tem obdobju je 
bilo 170 delovnih dni izven šolskih počitnic, 60 delovnih dni med šolskimi počitnicami in 106 nedelovnih 
dni (sobota, nedelja, praznik). 
 
Podatki vsebujejo informacijo o izvoru in cilju potovanja in so podlaga za določitev teženj. Pri lastnikih 
dijaških in študentskih mesečnih vozovnic je znana tudi šola, na katero hodijo. 
 
Pridobljeni podatki o prepeljanih potnikih so bili pregledani. Izključeni so bili vsi nelogični zapisi. 
Ugotovljeni in izključeni so bili prestopi potnikov, ki bi pomenili dvojno štetje. Na ta način dobljena baza 
obsega podatke o 1.200.000 prepeljanih potnikih v opazovanem obdobju. Od tega je imelo 60% potnikov 
kupljene mesečne ali letne vozovnice, 40% potnikov pa terminskih vozovnic ni imelo.  
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V nadaljevanju je bila pripeljanim potnikom pripisana cona vstopne in cona izstopne postaje, potnikom, ki 
se vozijo z mesečnimi ali letnimi vozovnicami pa še cona bivanja (znana za vse lastnike kart) in ciljna 
cona (znana samo za študente in dijake).  
 
Težnje potovanj so oblikovane za posamezno skupino značilnega dne: delavnik v šolskem času, delavnik 
med počitnicami in dela prost dan. Za prometni model so bili kot izvorna cona in ciljna cona vključeni 
naslednji podatki glede na vrsto vozovnice: 

 ne-terminske vozovnice (nakup na avtobusu, postaji): cona vstopne postaje in cona izstopne 
postaje; 

 mesečna dijaška, študentska ali osnovnošolska vozovnica: cona bivanja in ciljna cona, če 
obstajajo vsi podatki in bi bila povezava smiselna, sicer cona vstopne postaje in cona izstopne 
postaje, 

 ostale vozovnice: cona bivanja, če obstajajo vsi podatki in bi bila povezava smiselna, in cona 
vstopne oziroma izstopne postaje. 

 
 

5.4.3 Ostali avtobusni prevozniki v LUR  

 
Nadaljnje dopolnitve podatkov prevoznikov so vključevale podatke o voznih redih za mestni promet ter 
Letno poročilo 2008 podjetja LPP, d.o.o. Podatke je prispevalo še podjetje Integral Stojna Kočevje, d.o.o., 
zajemali pa so bazo vseh potovanj v obdobju 1 leta.  
 
Podatkov ostalih prevoznikov javnega potniškega prometa (Veolia Transport Ljubljana d.d., Alpetour - 
Potovalna agencija, d.d., Slovenske železnice, d.o.o.) nam ni uspelo pridobiti. 
 
Primerjava podatkov iz uradne statistike SURS o opravljenih potniških prevozih v mestnem potniškem 
prevozu in podatkov, ki izhajajo iz "Prostorske analize obremenitev javnega potniškega prometa v Mestni 
občini Ljubljana"[1], je pokazala na nekatera odstopanja.  
 
 

5.5 ANALIZA PONUDBE JPP V LUR – POGOSTNOST IN DOSTOPNOST 
 
Pogostnost ponudbe JPP je ena izmed ključnih informacij pri obravnavanju dostopnosti, saj nam le-ta 
skupaj s prostorsko dostopnostjo poda dejansko dostopnost posameznih prostorskih enot do javnega 
potniškega prometa.  
 
Na območju LUR delujejo trije elementi sistema JPP, in sicer mestni potniški promet, medkrajevni 
avtobusni potniški promet in železniški potniški promet. Za prva dva lahko predpostavimo, da sta dobro 
povezljiva med seboj, saj se linije oziroma postajališča obeh sistemov prekrivajo, medtem ko je železnica 
zaradi specifičnosti infrastrukture ločena od avtobusnega sistema, kar se odraža tudi na slabši 
povezljivosti. 
 
V prvem delu smo obravnavali vsak element sistema JPP posebej in prikazali pogostost ustavljanj na 
postajališčih. Obravnavali smo pogostost ponudbe posameznega sistema JPP za tri časovne preseke ob 
delavnikih, prikazujemo pa jutranjo konico. V tem času je največje povpraševanje po javnem prometu, 
hkrati pa je tudi pogostost ponudbe JPP v primerjavi z ostalimi obdobji dneva (razen popoldanske konice) 
največja. 
 
 

5.5.1 Pogostnost ponudbe na železniškem omrežju 

 
Železniško omrežje se iz Ljubljane razprostira na pet strani, tako da so z železnico dobro povezana 
naslednja večja naselja:[4] 

 smer Kranj (preko Škofje Loke); 
 smer Kamnik (preko Domžal); 
 smer Grosuplje; 
 smer Litija; 



 

 
 

 66

 smer Logatec. 
 
Največjo pogostnost ponudbe med njimi ima Litija (slika 5.14), saj mimo nje poteka železniška povezava 
s Štajersko in Hrvaško. Ravno zaradi dobre železniške povezave je v njeni smeri nekoliko slabša 
avtobusna povezanost, ki izhaja iz sovpadanja (dobre povezljivosti) obeh elementov sistema javnega 
transporta. 

 
Slika 5.14: Število postankov na uro na postajališčih železniškega prometa – jutranja konica delavnika (vir: 

SŽ[4]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

5.5.2 Pogostnost ponudbe na omrežju medkrajevnega avtobusnega prometa 

 
Pogostnost ponudbe na sistemu medkrajevnega potniškega prometa prikazujemo za jutranjo konico 
delavnika (število ustavljanj na postajališčih med 6:00 in 8:00 uro dopoldne na ponedeljek 10.3.2008).[6, 7] 
 
Iz slike 5.15 so razvidne štiri smeri najmočnejše povezanosti in sicer: 
 

 Ljubljana – Kranj (Škofja Loka); 
 Ljubljana – Kamnik (preko Domžal ali Mengša); 
 Ljubljana – Ribnica; 
 Ljubljana – Logatec (preko Vrhnike). 

 
Te štiri povezave so enake glavnim prometnim tokovom proti Ljubljani. Nekoliko nižja pogostnost (na 
vsakih 10 – 30 minut) je do naslednjih večjih naselij (Litija, Grosuplje, Dobrova, Polhov Gradec, Moravče, 
Ig, Vodice). Za vsa ostala območja LUR je frekvenca voženj večja od 30 minut. 
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Slika 5.15: Število postankov na uro na postajališčih medkrajevnega avtobusnega potniškega prometa – 

jutranja konica delavnika (vir: AVRIS[3], slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

5.5.3 Pogostnost ponudbe na omrežju mestnega potniškega prometa 

 
Pogostost ustavljanj avtobusov na posameznem postajališču izhaja iz voznih redov, pri katerih smo 
vsakemu postajališču pripisali število ustavljanj avtobusov med 7:00 in 8:00 uro dopoldne. Pri tem pa smo 
izključili tiste linije, ki ne vozijo ob delavnikih oziroma ne obratujejo skozi celo leto (primer linije 23 
Kolodvor - Živalski vrt). 
 
Pogostnost ustavljanj na postajališčih se povečuje proti središču Ljubljane, kjer se v jutranji konični uri na 
posameznih postajališčih (Bavarski dvor, Nama, Pošta, ipd.) ustavi preko 60 avtobusov oziroma avtobus 
na vsako minuto. Iz slike 5.16 je razvidno, da je velika pogostnost JPP na petih vpadnicah in sicer: 
 

 smer Šiška (Celovška cesta); 
 smer Vič (Tržaška cesta); 
 smer Fužine (Zaloška cesta); 
 smer Črnuče (Dunajska cesta); 
 smer BTC (Šmartinska cesta). 

 
To so tudi glavne vpadnice v center Ljubljane in na njih je frekvenca ustavljanj avtobusov manjša od 5 
minut. H glavnim vpadnicam prištevamo tudi Dolenjsko cesto, kjer pa je pogostnost ustavljanja avtobusov 
nekaj nižja, kar je povezano z manjšim gravitacijskim zaledjem. 
 



 

 
 

 68

 
Slika 5.16: Število postankov na uro na postajališčih mestnega potniškega prometa – jutranja konica 

delavnika (vir: LPP[6]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
V nadaljevanju smo prikazali, kateri deli Ljubljane imajo z vidika pogostnosti mestnega potniškega 
prometa največjo dostopnost. Na sliki 5.17 se, poleg pogostnosti, lepo vidi prostorska dostopnost 
posameznih delov MOL. Za ugotavljanje dostopnosti smo uporabili evropski indikator dostopnosti lokalnih 
javnih površin in storitev, katerega koncept "v 15 minutah peš" ustreza 300 metrski zračni oddaljenosti. 
To pomeni, da so z vidika javnega potniškega prometa primerno dostopna le tista območja, katerih 
oddaljenost od postaj je manjša od 300 metrov.  
 
Kombinacija obeh kazalcev kaže na dejansko dostopnost posameznih delov Ljubljane z mestnim 
potniškim prometom. To pomeni, da imajo posamezni deli Ljubljane v radiju 300 metrov dostopnih več 
postajališč, kar poveča možnost izbire postajališča, hkrati pa tudi dostopnost.  
 
Sliko 5.17 je zato potrebno gledati z določenim zadržkom, saj v primeru manjše oddaljenosti od 300 
metrov med dvema zaporednima postajama na isti liniji pride do prekrivanja med postajališči, oziroma 
pretirane moči posameznih območij Ljubljane. Ne glede na to pa se pokažejo kot najbolj dostopne 
vpadnice v Ljubljano, ob katerih so tudi glavna poselitvena območja.  
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Slika 5.17: Območje dostopnosti do postajališč mestnega potniškega prometa – jutranja konica delavnika 

(vir: LPP[6]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Celotno območje MOL je dobro pokrito z mestnim potniškim prometom, katerega v primerjavi z ostalimi 
sistemi javnega potniškega prometa odlikuje razmeroma visoka frekventnost. Tako ima velik del linij 
frekvenco voženj pod 10 minutami. Značilnost mestnega potniškega prometa je tudi dobra prostorska 
dostopnost, saj so znotraj MOL le posamezni deli, katerih oddaljenost od najbližjega postajališča je večja 
od 300 metrov (npr. del Murgel, Vižmarje, Tomačevo, Gornji Kašelj). 
 
 

5.5.4 Pogostnost ponudbe javnega potniškega prevoza 

 
Izvem MOLa vsi trije elementi sistema javnega potniškega prometa pokažejo dejansko sliko pogostnosti 
ponudbe, ko jih združimo med seboj, saj postajališča predstavljajo tako stičišča posameznih elementov 
sistema javnega potniškega prometa in so hkrati tudi multimodalna vozlišča s storitvenimi dejavnostmi. 
Značilnost postajališč posameznih elementov sistema je, da pogosto sovpadajo (npr. mestni in 
medkrajevni potniški promet), oziroma so le-ta v neposredni bližini (npr. železniška in avtobusna 
postajališča). Tako lahko ugotovimo, da je na stičiščih elementov sistema javnega prevoza večja 
pogostnost ponudbe JPP, oziroma imajo prebivalci teh območij večjo izbiro pri uporabi javnega prevoza. 
To je razvidno iz slike 5.18, kjer se v posameznih naseljih poveča pogostnost ponudbe JPP ravno zaradi 
sovpadanja posameznih elementov sistema javnega prevoza (npr. Borovnica, Litija, Grosuplje). 
 
Podobno kot pri dostopnosti do mestnega potniškega prometa, smo tudi tu uporabili evropski indikator 
dostopnosti lokalnih javnih površin in storitev. Pri tem smo v primeru mestnih naselij upoštevali 300 
metrsko zračno razdaljo od postajališč, medtem ko smo za vsa ostala naselja upoštevali 500 metrsko 
oddaljenost. Razlika v kriteriju oddaljenosti izhaja iz strnjenosti poselitve, ki je bistveno večja v mestnih 
naseljih, medtem ko je za ostala naselja značilna razpršena poselitev. 
 
Z vidika pogostnosti ponudbe JPP je najbolj dostopno območje MOL, oziroma tisti njegovi deli, ki jih 
prekriva mestni potniški promet. Na teh delih je frekvenca javnega potniškega prometa manjša od 3 
minut. Zelo visoka dostopnost (frekvenca pod 10 min) je tudi na območjih, ki so ob prometnih povezavah 
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med Ljubljano in večjimi naselji (npr. Kamnik, Domžale, Mengeš, Vrhnika, Grosuplje) in na območjih, kjer 
so stičišča železniškega in avtobusnega omrežja (npr. Litija, Medvode, Grosuplje). Nižja dostopnost z 
vidika pogostnosti ponudbe JPP (na 10 – 30 min) je do preostalih večjih naselij (npr. Polhov Gradec, 
Dobrova, Moravče, Ig), medtem ko so najmanj dostopni pretežno hriboviti podeželski predeli, kjer ni 
večjih strnjenih naselij. V teh delih je frekvenca javnega prometa pogosto večja od ene ure. 
 

 
Slika 5.18: Območje dostopnosti do postajališč javnega potniškega prometa – jutranja konica delavnika (vir: 

LPP[6], AVRIS[3],SŽ[4]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

5.5.5 Časovna dostopnost do javnega potniškega omrežja 

 
Časovna dostopnost do javnega potniškega prometa je odvisna od časovne oddaljenosti do postajališča 
in od čakalnega časa na postajališču.  
 
Okvirno sliko časovne oddaljenosti od postajališča določimo z zračno oddaljenostjo od postajališč, pri 
kateri predpostavimo, da je hitrost hoje enaka 4 km/h. To pomeni, da je zračna razdalja 1 km enaka 15 
minutam. Na sliki 5.19 je prikazana časovna oddaljenost do postajališč. pri kateri je upoštevana izključno 
zračna razdalja in ne dejanska pot. 
 
V primeru, da bi bila časovna dostopnost neodvisna od pogostnosti ponudbe JPP, lahko ugotovimo, da 
ima velik del prebivalcev zelo dobro dostopnost, saj v oddaljenosti, ki je manjša od 1 km, živi večina 
prebivalcev oziroma je predvidena časovna oddaljenost od najbližjega postajališča manjša od 15 minut.  
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Slika 5.19: Časovna oddaljenost do postajališč javnega potniškega prometa (vir: LPP[6], AVRIS[3],SŽ[4]; slika: 

OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 

Čakalni čas na postajališču je obratno sorazmeren s pogostnostjo ponudbe, saj je na območjih z nizko 
pogostnostjo ponudbe JPP, čakalni čas bistveno manjši od maksimalnega, saj prebivalci prihajajo na 
postajališče upoštevaje vozni red (nekaj minut pred prihodom vozila). Na drugi strani pa prebivalci na 
območjih z visoko frekvenco voženj prihajajo na postajo naključno. Zato se tudi čakalni čas bolj približa 
maksimalnemu, ki je enak časovnemu intervalu voženj na liniji.  
 
 

5.6 POTOVALNI ČASI JPP NA OBSTOJEČEM CESTNEM OMREŽJU 
 
Eno od meril za privlačnost javnega potniškega prometa je hitrost, s katero se javni promet odvija. Poleg 
tega je podatek o potovalnem času oziroma hitrosti vožnje med dvema postajama pomemben podatek za 
pripravo prometnega modela. Ob tem nas vedno zanima bruto čas vožnje, ki vključuje tudi čas trajanja 
postanka na posamezni postaji. 
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Za izračun potovalnih časov in hitrosti sta bila uporabljena dva vira: 
 v mestnem potniškem prometu: meritve potovalnih časov in postankov, ki jih izvaja podjetje 

TELARGO; 
 za primestni in medkrajevni promet na področju LUR: vozni redi iz uradne podatkovne baze 

avtobusnih linij AVRIS. 
 
Za mestni potniški promet smo za prikaz izbrali povprečni šolski delavnik v jutranji in popoldanski konici 
Pri jutranji konici je opazna asimetrija potovalnih časov na nekaterih linijah v smeri in nasprotni smeri 
jutranjega glavnega toka. V jutranji konici so hitrosti okrog 15 km/h dosežene na linijah 1, 9, 11 in 20. 
Povprečna hitrost v opazovani uri je nekaj nad 18 km/h. Rezultati v mestnem potniškem prometu se lahko 
primerjajo s študijo Prometno-tehniškega inštituta FGG iz leta 2007[14], v okviru katere je bil izveden 
izračun hitrosti na posameznih linijah mestnega prometa na povprečen delavnik. Rezultat povprečne 
hitrosti na povprečen šolski delavnik v jutranji konici je prikazan na sliki 5.20. Na sliki 5.21 v nadaljevanju, 
so prikazane povprečne hitrosti LPP med postajami v popoldanski prometni konici. 
 
 

 
Slika 5.20: Povprečne hitrosti LPP med postajami – delavnik, jutranja konica (vir: LPP [6]; slika: OMEGA consult, 

d.o.o., 2008) 
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Slika 5.21: Povprečne hitrosti LPP med postajami – delavnik, popoldanska konica (vir: LPP [6]; slika: OMEGA 

consult, d.o.o., 2008) 

 
Rezultat povprečne hitrosti na povprečen šolski delavnik v jutranji in popoldanski konici kaže, da 
prepustnost cestne infrastrukture omejuje kvaliteto storitve JPP. Problem je predvsem na linijah, ki 
prevozijo obe ozki grli v ožjem mestnem jedru (del Zaloške ceste in Bavarski dvor). V ožjem krogu, ki 
opredeljuje širše mestno središče, so povprečne hitrosti sicer nekoliko višje, vendar še vedno 
predstavljajo omejevalni dejavnik kvalitete JPP. Hitrosti so nižje tudi na vseh stikih vpadnic z avtocestnim 
obročem. 
 
Bolj podrobno si potovalne razmere v mestnem potniškem prometu lahko predstavljamo s potovalnimi 
časi posameznih avtobusnih prog v času celega dneva. Izbrane so bile proge, ki potekajo skozi središče 
mesta in pokrivajo glavne mestne vpadnice. Proge so prikazane po krakih, za vsako vpadnico posebej, 
pri čemer je razmejitvena točka za posamezen krak postajališče na Bavarskem dvoru oziroma 
kombinacija postajališč Kolizej / Hotel Lev za proge, ki zavijejo proti severu. Slike, ki kažejo zgostitve na 
posameznih smereh, so v prilogi 6. 
 
V primestnem potniškem prometu so osnovo za oceno potovalnih časov predstavljali podatki iz 
voznega reda primestnih in medkrajevnih linij.. Rezultate za območje LUR prikazujemo na sliki 5.22. 
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Slika 5.22: Povprečne hitrosti avtobusov med postajami v LUR (vir: AVRIS [3]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 

2008) 

 

Povprečne hitrosti avtobusov med postajami v LUR kažejo, da gostota postajališč omejuje povprečne 
hitrosti in potovalne čase.  
 
Ti podatki in ugotovitve so bili uporabljeni pri izdelavi modela JPP. 
 
 

5.7 SREDNJA TRANSPORTNA RAZDALJA 
 
Srednja transportna razdalja pomeni povprečno prepeljano pot za posameznega potnika v javnem 
potniškem prometu. Za izračun srednje transportne razdalje so bili poleg podatkov za LPP in KAM-BUS 
na voljo tudi podatki Integrala Stojna Kočevje d.o.o., in sicer: 

 podatki o študentskih mesečnih vozovnicah v ljubljanskem mestnem potniškem prometu (LPP);  
 podatki o prepeljanih potnikih na relaciji prevoznika KAM-BUS za obdobje od 1.7.2007 do 

31.5.2008 za šolske delavnike; 
 podatki o prepeljanih potnikih med postajami na vožnjah prevoznika Integral Stojna Kočevje za 

obdobje od 1.7.2007 do 30.6.2008. 
 
Izračun srednje transportne razdalje temelji na razdaljah med conami, predvidenimi za uporabo v 
prometnem modelu območja LUR. Srednja transportna razdalja za mestni promet je bila izračunana na 
osnovi podatkov o želeni vstopni in želeni izstopni postaji za šolske mesečne vozovnice. Za primestni 
potniški promet je bila matrika potovanj izdelana na osnovi podatkov o vstopih in izstopih potnikov, ki se 
beležijo na vozilu. Določene so bile optimalne povezave med želenimi vstopnimi in izstopnimi točkami. 
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5.7.1 Mestni potniški promet 

 
V mestnem potniškem prometu je porazdelitev potovanj pričakovana. 75% vseh potovanj je v 
oddaljenosti 6 km, ocenjena srednja transportna razdalja pa je 4,7 km. Na sliki 5.23 so prikazani 
deleži potovanj v odvisnosti od dolžine potovanja v mestnem potniškem prometu. 
 
 

 
Slika 5.23: Deleži potovanj v odvisnosti od dolžine potovanja v mestnem potniškem prometu (vir: LPP [6]; slika: 

OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Slika 5.23 nazorno prikazuje, da je v mestnem potniškem prometu večina vseh potovanj opravljenih v 
okviru 6 km. 
 
 

5.7.2 Primestni potniški promet 

 
5.7.2.1 KAM-BUS, d.d. 
 
Na področju prevoznika KAM-BUS je porazdelitev potovanja skladna z lego večjih naselij na 
obravnavanem področju. Glavna vrhova predstavljata potovanja do Domžal in Kamnika. Ocenjena 
srednja razdalja na tem področju je dobrih 16 km. Na sliki 5.24 so prikazani deleži potovanj v odvisnosti 
od dolžine potovanja pri prevozniku KAM-BUS. 
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Slika 5.24: Deleži potovanj v odvisnosti od dolžine potovanja za KAM-BUS (vir: KAM-BUS[7]; slika: OMEGA 

consult, d.o.o., 2008) 

 
 
5.7.2.2 Integral Stojna Kočevje, d.o.o. 
 
Na področju prevoznika Integral Stojna Kočevje so razdalje med kraji večje in porazdelitev kaže največje 
število potovanj med naselji Velike Lašče, Ribnica in Kočevje. Zanimivo je tudi, da velik delež potovanj 
(več kot 20%) poteka na razdaljah, daljših od 60 km, kar pomembno presega meje LUR. Ocenjena 
srednja transportna razdalja na področju prevoznika Integral Stojna Kočevje je več kot 41 km. Na sliki 
5.25 je prikazana porazdelitev potovanj pri prevozniku Integral Stojna Kočevje v odvisnosti od dolžine 
potovanja. 
 

 
Slika 5.25: Deleži potovanj v odvisnosti od dolžine potovanja za Integral Stojna Kočevje (vir: Integral Stojna 

Kočevje[15]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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5.8 ZNAČILNOSTI OBSTOJEČEGA SISTEMA JPP V LUR 
 
Namen poglavja je izdelava preliminarne ocene prepeljanih potnikov po smereh na območju LUR in izven 
LUR z vsemi obstoječimi sredstvi javnega potniškega prometa na nivoju PLDP za leto 2008. 
 

5.8.1 Skupni prepeljani potniki v obstoječem sistemu JPP 

 
Prepeljani potniki so bili analizirani na območju LUR in na povezavah LUR sosednje regije na podlagi treh 
skupin virov: 
 

1. baza voznih redov Avris[3] za leto 2008, železniški vozni red 2005/2006, statistična povprečja 
uporabe javnega prevoza, dostopnost do javnega prevoza in družbeno-ekonomski podatki; 

2. podatki o prepeljanih potnikih na relaciji prevoznika KAM-BUS d.d. za obdobje od 1.7.2007 do 
31.5.2008; 

3. podatki o prepeljanih potnikih med postajami na vožnjah prevoznika Integral Stojna Kočevje, 
d.o.o. za obdobje od 1.7.2007 do 30.6.2008. 

 
Prva skupina virov je bila uporabljena za izdelavo preliminarne ocene prepeljanih potnikov po smereh na 
območju LUR in izven LUR z vsemi obstoječimi sredstvi javnega potniškega prometa za leto 2008. 
 
Podrobnejši prikazi prepeljanih potnikov dveh prevoznikov na območju LUR so bili izdelani na podlagi 
podatkov iz druge in tretje skupine virov.  
 
Prepeljani potniki v celotnem sistemu javnega potniškega prometa so bili ocenjeni: 

 na nivoju delavnika za leto 2008, 
 za relacije med LUR in območjem izven LUR po glavnih smereh ter 
 za relacije znotraj LUR za 8 območij. 

 
Ocena prepeljanih potnikov je bila izdelana na podlagi: 

 baze voznih redov Avris [3] za leto 2008, 
 železniškega voznega reda 2005/2006 in 
 statističnih povprečij uporabe javnega prevoza. 

 
Na sliki 5.26 so prikazane ocene prepeljanih potnikov v javnem avtobusnem in železniškem potniškem 
prometu na dan v letu 2008 na relacijah med LUR in izven LUR. 
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Slika 5.26: Ocena potnikov v javnem potniškem prometu v letu 2008 na relacijah LUR – izven LUR (vir: 

OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 

5.8.2 Število prepeljanih potnikov z JPP v LUR v letih 2004 in 2008 

 
Javni potniški prevoz v Sloveniji je leta 2002 predstavljal 17% vseh potniških prevozov, leta 2007 pa le še 
14%. Zmanjšanje obsega prepeljanih potnikov z javnim potniškim prometom je predvsem zaradi manj 
prepeljanih potnikov v avtobusnem javnem prometu. 
 
 

 
Slika 5.27: Sprememba deležev javnih primestnih in medkrajevnih prevozov v Sloveniji v obdobju 2004 - 2008 

(vir: SURS; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Tako v medkrajevnem, kot tudi v mestnem avtobusnem javnem potniškem prevozu v Sloveniji je upadlo 
število prevoženih kilometrov (za 13% v medkrajevnem in 16% v mestnem). Zmanjšalo se je tudi število 
prepeljanih potnikov (za 34% v medkrajevnem in 13% v mestnem). Ugotovimo lahko, da se kljub 
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sofinanciranju in vzdrževanju obsega storitev javnega avtobusnega prometa njegova uporaba zmanjšuje. 
V istem opazovanem obdobju je opazno povečanje števila prepeljanih potnikov z železnico za 16%. 
 
 

5.8.3 Prepeljani potniki prevoznika KAM-BUS, d.d. 

 
Na podlagi dostopnih podatkov prevoznika KAM-BUS, d.d. so bile izdelane težnje potovanj za značilne 
dni v opazovanem obdobju. 
 
S temi težnjami so bile s prometnim modelom izdelane obremenitve na linijah avtobusnega prevoznika 
KAM-BUS za leto 2007/2008, ki so prikazane: 

 za povprečen šolski delovni dan na sliki 5.28,  
 za povprečen delovni dan v času šolskih počitnic na sliki 5.29. in 
 za povprečen dela prost dan na sliki 5.30. 

 

 
Slika 5.28: Prepeljani potniki na povprečen šolski delovni dan za prevoznika KAM-BUS v opazovanem 

obdobju (vir: KAM-BUS[7]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 5.29: Prepeljani potniki na povprečen dan v opazovanem obdobju v času šolskih počitnic za prevoznika 

(vir: KAM-BUS[7]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 5.30: Prepeljani potniki na povprečen dela prost dan za prevoznika KAM-BUS v opazovanem obdobju 

(vir: KAM-BUS[7]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Povprečno število potnikov na preseku med Domžalami in Ljubljano pri prevozniku KAM-BUS je bilo v 
obravnavanem obdobju naslednje: 

 3.725 potnikov na povprečen šolski delovni dan, 
 1.400 potnikov na povprečen delovni dan v času šolskih počitnic in 
 575 potnikov na povprečen dela prost dan. 

 
Povprečno število potnikov na preseku med Kamnikom in Domžalami pri prevozniku KAM-BUS je bilo v 
obravnavanem obdobju naslednje: 

 1.725 potnikov na povprečen šolski delovni dan, 
 600 potnikov na povprečen delovni dan v času šolskih počitnic in 
 325 potnikov na povprečen dela prost dan. 
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5.8.4 Prepeljani potniki prevoznika Integral Stojna Kočevje 

 
Za prevoznika Integral Stojna Kočevje, d.o.o. so bile izdelane težnje potovanj za povprečen dan v 
opazovanem obdobju. 
 
S temi težnjami so bile s prometnim modelom izdelane obremenitve na linijah za leto 2007/2008, ki so 
prikazane na sliki 5.41. 
 
 

 
Slika 5.31: Prepeljani potniki na povprečen dan za prevoznika Integral Stojna Kočevje v opazovanem obdobju 

(vir: Integral Stojna Kočevje[15]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Povprečno število potnikov pri prevozniku Integral Stojna Kočevje je bilo na povprečen dan v 
obravnavanem obdobju na preseku med Škofljico in Ljubljano 450, na preseku med Velikimi Laščami in 
Pijavo Gorico pa 425 potnikov. 
 
Ti podatki in ugotovitve so bili uporabljeni pri izdelavi modela JPP. 
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5.9 ANKETA O POTOVALNIH NAVADAH POTNIKOV V JPP 
 
Povpraševanje po javnem potniškem prometu in predlogi izboljšav so se raziskali z anketo o potovalnih 
navadah prebivalcev Ljubljanske urbane regije (LUR). Preverile so se trenutne potovalne navade 
prebivalcev LUR, kaj vpliva na takšne potovalne navade oziroma kaj vpliva na izbor določenega 
prevoznega sredstva, kako so prebivalci LUR zadovoljni oziroma nezadovoljni z javnim potniškim 
prometom ter kaj bi spremenili, da bi bil javni prevoz ljudem bolj privlačen.  
 

 
Slika 5.32: Prikaz sklopov vprašanj o potovalnih navadah prebivalcev LUR 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Z vprašanji o potovalnih navadah prebivalcev LUR smo ugotovili trenutno povpraševanje po javnem 
potniškem prometu v regiji. Vprašanja v sklopu potovalnih navad se nanašajo na namen potovanj, izbiro 
prevoznega sredstva, razdaljo do cilja, čas potovanja ter pogostost potovanj glede na njihov namen. 
Odgovori so pokazali kam se najpogosteje odpravljajo prebivalci regije in katero prevozno sredstvo 
uporabljajo. Pomembna so predvsem vsakodnevna potovanja ter ali so ta opravljena z javnim prevoznim 
sredstvom ali drugim tipom transporta. Pri tem je seveda pomembna tudi razdalja od začetka do cilja 
potovanja, saj se v primeru kratkih razdalj pogosto kot prevozno sredstvo uporablja kolo oziroma se do 
cilja odpravi kar peš. Pri daljših razdaljah pa se ljudje pogosto poslužujejo uporabe avtomobila. Na izbiro 
prevoznega sredstva ima velik vpliv tudi potovalni čas. V današnjem času se vsakodnevna potovanja na 
delo običajno začnejo zgodaj zjutraj in končajo pozno popoldne. Prosti čas postaja vse pomembnejši, 
zato se ljudje pogosto odločajo za izbiro tistega prevoznega sredstva, s katerim bodo porabili čim manj 
časa oziroma za tistega za katerega pričakujejo, da bo hitrejši, ne glede na ostale dejavnike.  
 
Na potovalne navade prebivalcev pa poleg potovalnega časa vplivajo tudi drugi dejavniki. Nedvomno je 
pri izbiri prevoznega sredstva pomembna cena oziroma strošek prevoza. Strošek prevoza se med 
posameznimi vrstami transporta kar precej razlikuje. Pri vožnji z javnim prometom, avtobusom ali vlakom 
je pomembna le cena žetona oziroma mesečne vozovnice. Pri vožnji z osebnim avtomobilom pa je 
dejavnikov, ki vplivajo na stroške prevoza več. Pomembna je cena bencina in količina bencina, ki ga 
porabimo, ali se v avtomobilu vozimo sami ali stroške delimo še z ostalimi sopotniki, ali potrebujemo 
vinjeto, ali je potrebno za parkirišče kjer pustimo avto plačati parkirnino in koliko le-ta znaša in podobno. 
Poleg potovalnega časa in cene prevoza lahko na izbiro prevoznega sredstva vpliva tudi udobje vožnje, 
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pokritost z javnim prometom, točnost in urejenost javnih prevoznih sredstev, lahko pa tudi vrsta službe, ki 
morda pri delu zahteva uporabo osebnega avtomobila ali kateri drugi dejavnik, ki izhaja iz bolj osebnih 
razlogov kot so npr. starost, dohodek, posebne potrebe - invalidnost, itd. 
 
Zanimalo nas je tudi zakaj posamezniki uporabljajo določeno prevozno sredstvo. Ali zaradi cene, udobja 
in časa vožnje ali zaradi dostopnosti. Danes so mesta načrtovana tako, da so spalna naselja ustvarjena 
na eni lokaciji, nakupovalna središča na drugi lokaciji, športni centri na tretji lokaciji in delo na neki četrti 
lokaciji, kar pa povečuje vsakodnevne potovalne poti.  
 

 
Slika 5.33: Prikaz predvidene strukture in poteka vprašanj o potovalnih navadah 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Po pregledu potovalnih navad in dejavnikov, ki vplivajo na take navade se je raziskalo kako so prebivalci 
LUR zadovoljni oziroma nezadovoljni z javnim potniškim prometom. Podanih je bilo nekaj ključnih dejstev, 
ki lahko vplivajo na zadovoljstvo uporabnikov javnega potniškega prometa, uporabniki pa so le-te ocenili 
glede na pomembnost. Na tak način se je ugotovilo s katerimi storitvami v javnem potniškem prometu so 
prebivalci zadovoljni in s katerimi niso zadovoljni oziroma kaj bi spremenili in izboljšali, če bi imeli 
neomejena sredstva. 
 
Največji poudarek raziskave je temeljil na četrtemu sklopu vprašanj, ki se je nanašal na morebitne 
spremembe v javnem potniškem prometu. Vprašanja so se nanašala na preference pri izbiri vrste 
prevoza v primeru spremenjenih dejavnikov, ki vplivajo na izbiro vrste prevoza. Zanimalo nas je ali bi bili 
potniki pripravljeni plačati višjo ceno vozovnice, če bi na cilj prišli hitreje kot s trenutnim javnim prevoznim 
sredstvom in podobno. Vprašanje se je glasilo "Koliko % več ste pripravljeni plačati za prevoz, če bi na cilj 
prišli 30% hitreje?", "Koliko % več ste pripravljeni plačati za 10% več udobja?" Anketiranci so izbirali med 
več možnimi kombinacijami. 
 
Prebivalci LUR so lahko med danimi predlogi izbrali tistega, za katerega menijo, da bi bil za LUR 
najboljša rešitev. Iz izbora in ocen predlogov je razvidno kaj bi prebivalci LUR spremenili v javnem 
potniškem prometu, da bi bil le-ta ljudem bolj privlačen in bi ga uporabljali pogosteje kot do sedaj. Pri tem 
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je potrebno opozoriti, da se je v tem delu le zbiralo mnenja prebivalcev LUR in da izbrani ukrepi ne bodo 
nujno tudi izvedeni. Anketiranci so se odločali le na podlagi preferenc med posameznimi ukrepi in ne 
glede na strošek izvedbe določenega ukrepa. 
 
 

5.9.1 Ugotovitve ankete o potovalnih navadah v LUR 

 
Anketa je bila izvedena v obliki osebnega intervjuja. Anketirani so bili potniki na linijah JPP (medkrajevni 
in mestni avtobusi ter železnica) v LUR in med prebivalci občinskih središč v LUR. Anketa je bila 
izvedena med 13. in 24. oktobrom 2008.  
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Slika 5.34: Dejavniki izbire prevoznih sredstev 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Najpomembnejši dejavniki, ki vplivajo na izbiro prevoznega sredstva so čas potovanja (povprečna ocena 
3,75), strošek prevoza (povprečna ocena 3,33) in udobje vožnje (povprečna ocena 3,29). Anketiranci so 
ugled prevoza ocenili s povprečno oceno 1,89.  
 
Slaba tretjina anketirancev meni, da je strošek prevoza glavni dejavnik za izbiro prevoznega sredstva, 
ravno toliko pa tudi, da strošek prevoza ne vpliva na odločitev o izbiri prevoznega sredstva. Da ima čas 
potovanja največji oziroma velik vpliv med dejavniki izbire prevoznih sredstev meni 64% vprašanih, 
medtem ko jih le slabih 18% meni, da čas potovanja ni pomemben dejavnik. 44% anketirancev je uvrstilo 
udobje vožnje kot najpomembnejši oz. pomemben dejavnik vpliva na izbiro prevoznega sredstva, za 
slabo tretjino pa ima udobje vožnje srednji vpliv na izbiro. Kar tri četrtine anketirancev ne daje pomena 
ugledu prevoza, ko se odloča o prevoznem sredstvu. Ugled prevoza je pomemben dejavnik le 12% 
anketirancev. 
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Slika 5.35: Pogostost uporabe javnega prevoza 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Javni prevoz vsak dan uporablja oziroma večkrat tedensko slaba polovica anketirancev, 41% pa 
nekajkrat letno ali nikoli. 
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Slika 5.36: Zadovoljstvo z dostopnostjo do postajališč 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Skoraj 70% anketirancev je odgovorilo, da so zadovoljni z dostopnostjo do postajališč, 10% je nevtralnih, 
dobrih 20% pa je z dostopnostjo postajališč nezadovoljna. Skoraj 70% anketiranih meni, da dostopnost 
do postajališč ne potrebuje sprememb, četrtina pa da so spremembe nujne oz. zelo potrebne. 
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Slika 5.37: Zadovoljstvo s sistemom prodaje vozovnic 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
S sistemom prodaje vozovnic je zadovoljnih 67% vprašanih, le 15% jih je odgovorilo, da s sistemom 
prodaje vozovnic niso zadovoljni. 80% anketiranih je odgovorilo, da so spremembe s sistemom prodaje 
vozovnic nepotrebne. Zelo potrebne oz. nujne se zdijo le 15% vprašanih. 
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Slika 5.38: Zadovoljstvo s ceno vozovnice 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Dobra tretjina vprašanih je s ceno javnega prevoza zadovoljna, medtem ko jih je manj kot 30% s ceno 
nezadovoljnih. 42% vprašanih meni, da so spremembe v ceni prevoza nepotrebne oz. malo potrebne, 
medtem ko jih skoraj 40% meni, da so spremembe nujne oz. zelo potrebne. 18% vprašanih meni, da so 
spremembe potrebne. 
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Slika 5.39: Zadovoljstvo s časom potovanja 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
S časom potovanja je zadovoljnih 45% anketirancev, slaba četrtina pa jih je odgovorila, da so s časom 
potovanja nezadovoljni. 64% vprašanih meni, da v dolžini potovalnega časa ni potrebno sprememb, da so 
spremembe nujne oz. zelo potrebne pa jih meni četrtina. 
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Slika 5.40: Zadovoljstvo s pogostostjo voženj avtobusov 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
40% vprašanih je s pogostostjo voženj avtobusov zadovoljnih, 30% pa nezadovoljnih. Slaba polovica 
vprašanih meni, da so spremembe v pogostosti vožnje avtobusov nepotrebne oz. malo potrebne, medtem 
ko jih 35% meni obratno, da so spremembe nujne oz. zelo potrebne. 
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Slika 5.41: : Zadovoljstvo z urejenostjo postaj 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

Dve tretjini vprašanih je z urejenostjo postaj zadovoljnih, le 15% z urejenostjo postaj ni zadovoljnih. Da so 
spremembe z urejenostjo postaj nepotrebne oz. malo potrebne meni 70% vprašanih, 15% pa jih 
nasprotno meni, da so spremembe nujne oz. zelo potrebne. 
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Slika 5.42: Zadovoljstvo z udobnostjo potovanj 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Več kot polovica anketirancev je zadovoljna z udobnostjo potovanj, dobra desetina pa je odgovorila, da z 
udobnostjo potovanj niso zadovoljni. 65% vprašanih je odgovorilo, da pri udobnosti potovanj spremembe 
niso potrebne, oz malo potrebne, nasprotno pa jih 17% meni, da so spremembe nujne oz. zelo potrebne. 
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Slika 5.43: Zadovoljstvo s potovalnimi informacijami  

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Več kot polovica vprašanih je zadovoljna s potovalnimi informacijami, dobra četrtina pa je z njimi 
nezadovoljna. Dve tretjini anketirancev ne potrebuje sprememb s potovalnimi informacijami, medtem ko 
jih 27% zelo podpira, oz se jim zdijo nujne. 
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Slika 5.44: Zadovoljstvo z odnosom osebja 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
67% vprašanih je z odnosom osebja zadovoljnih, le 14% je odgovorilo, da z odnosom niso zadovoljni. 
Izboljšave v odnos osebja se ne zdijo potrebne trem četrtinam vprašanih, 13% jih meni, da so 
spremembe nujne oz. zelo potrebne. 
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Slika 5.45: Zadovoljstvo s parkirnimi mesti na postajališčih 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
S parkirnimi mesti na postajališčih je nezadovoljnih 42% anketirancev, 27% je zadovoljnih, 13% pa jih je 
odgovorilo z ne vem. Ena tretjina anketiranih oseb meni, da izboljšave na področju parkirnih mest niso 
potrebne oz. malo potrebne, 37% pa jih meni, da so spremembe nujne oz. zelo potrebne. 
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Slika 5.46: Zadovoljstvo s kolesarnicami na postajališčih 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
46% vprašanih je s kolesarnicami na postajališčih nezadovoljna, 18% jih je zadovoljnih, 14% pa jih je 
odgovorilo z ne vem. 44% vprašanim se zdijo spremembe kolesarnic na postajališčih nujne oz. zelo 
potrebne, 34% pa jih meni, da so spremembe nepotrebne oz. malo potrebne. 
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Slika 5.47:  Spodbude k večji uporabi JPP 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Anketiranci so kot najpomembnejši dejavnik spodbude uporabe JPP ocenili kakovost JPP (povprečna 
ocena 3,92), sledi ji destimulacija rabe osebnih vozil (povprečna ocena 3,57), najslabše pa je bil ocenjen 
dejavnik urejenost JPP postajališč (povprečna ocena 2,78). 
 
Več kot polovica anketirancev je mnenja, da bi jih destimulacija rabe osebnih avtomobilov, ko ne bi mogel 
več parkirati avta v mestnih središčih oz. bi bile ekološke takse za vstop v mesto zelo visoke, najbolj 
spodbudila k pogostejši rabi JPP. Manj kot četrtina jih meni, da bi jih destimulacija najmanj spodbudila. 
Kakovost storitve JPP, da bi se z javnim prevoznim sredstvom na cilj prišlo hitreje kot z avtom, da bi bilo 
na javnem prevoznem sredstvu bolj udobno (vedno prost sedež), da bi bila prevozna sredstva zelo točna 
in bi bila vozila bolj kakovostna (tramvaj/metro), bi k večji uporabi JPP najbolj spodbudilo 46% vprašanih, 
najmanj pa 20%. Da bi jih urejenost JPP postajališč - da bi bila postajališča za javni prevoz bolj dostopna, 
da bi ob postajališčih za javni prevoz imeli urejene kolesarnice, dostopnost vozovnic za javni prevoz in 
elektronske tabele s prikazom prihoda/odhoda na postajališčih - spodbudilo k večji uporabi JPP prevoza 
meni 18%, medtem ko jih skoraj polovica meni, da bi jih to najmanj spodbudilo. 
 
 
 



 

 
 

 92

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

pogostost voženj dostopnost postajališč ne vem

 
Slika 5.48:  Povečanje uporabe JPP – pogostost voženj ali dostopnost do postajališč 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Skoraj tri četrtine vprašanih meni, da bi uporabo JPP povečalo pogostost voženj, le 25% pa, da bi jo 
povečala boljša dostopnost postajališč (nakup karte, kolesarnice, parkirni prostor v bližini).  
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Slika 5.49:  Pogostost voženj – informacijske table 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
53% vprašanih je ocenilo, da se jim zdi pomembnejša pogostost vožnje kot ažurnost informativnega 
sistema (table na postajališčih s prikazom prihodov/odhodov, zamud in sprememb linij). 
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Slika 5.50:  Pogostost voženj – hitre linije 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
53% vprašanih daje prednost uvedbi hitrih linij, ki bi ustavljale le na večjih postajališčih pred pogostostjo 
voženj sedanjih linij. 
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Slika 5.51:  P+R – razvejan JPP 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Le 2% več anketiranih bi se raje odločilo za parkiranje na obrobju kot za razvejan JPP, ki bi jih pripeljal od 
doma. 
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Slika 5.52: Hitri linije v LUR – 10% višja cena, 30% višja hitrost 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Če bi v LUR vzpostavili hitre linije z 30% višjo hitrostjo, bi se 60% vprašanih odločilo za javni prevoz 
navkljub 10% višji ceni. Podobno bi se v MOL 56% vprašanih odločilo za javni prevoz, če bi le-ta vozil s 
30% višjo hitrostjo navkljub 10% višji ceni. 
 
 
Z anketo o potovalnih navadah prebivalcev LUR so glavna ciljna skupina uporabnikov JPP dnevni 
migranti. Poleg teh je ciljno skupino ukrepov za generacijo dodatnih potnikov z JPP dnevni 
migranti z osebnimi avtomobili. Najpomembnejši dejavnik, ki vpliva na izbiro prevoznega sredstva 
je čas potovanja. V splošnem so anketiranci zadovoljni z JPP (ceno, hitrostjo, dostopnostjo, 
udobjem vožnje) in menijo, da večje spremembe niso nujno potrebne. Velika pomanjkljivost 
obstoječega sistema in zelo potrebna sprememba pa je ureditev parkirišč (vključno s "P+R") in 
varnih kolesarnic na postajališčih JPP. Anketiranci so kot najpomembnejši dejavnik spodbude 
uporabe JPP ocenili kakovost JPP (to je, da  bi se z javnim prevoznim sredstvom na cilj prišlo 
hitreje kot z avtom, da bi bilo na javnem prevoznem sredstvu bolj udobno, da bi bila prevozna 
sredstva zelo točna in bi bila vozila bolj kakovostna (tramvaj/metro)). Pomembno spodbudo za 
povečanje uporabe JPP bi bila po mnenju anketirancev tudi destimulacija rabe osebnih vozil 
(cenovna diferenciacija parkirnin, omejitve dostopa osebnih avtomobilov, ekološke takse za vstop 
v mesto z osebnimi vozili).  
 
 
 
 
V poglavju je predstavljena KA3: Načrt JPP v regiji – Identifikacija in kritična analiza JPP. 
Analizirana je obstoječa ponudba javnih potniških prevozov v LUR , skupaj z osnovnimi podatki o 
dejavnosti. Na koncu so predstavljeni še zaključki ankete o potovalnih navadah prebivalcev LUR. 
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6 IZHODIŠČA ZA OBLIKOVANJE GEOGRAFSKEGA TARIFNEGA 
SISTEMA 

 
 
Ponudniki javnih prevoznih storitev v javnem potniškem prometu večinoma poslujejo v razmerah tržnega 
(vsaj delnega) monopola, zato se na trgu obnašajo kot monopolisti. Zniževanje ali ukinjanje subvencij v 
potniškem prometu povečuje odvisnost prevoznikov od prihodka iz dejavnosti. Ob tem se pojavlja 
vprašanje, kako bi se lahko s spremenjeno cenovno politiko ali sistemom zajemanja prihodki prevoznikov 
povečali, ob tem pa bi se ohranil nivo uslug, količina povpraševanja in tržni deleži. 
 
Odgovor na to daje politika učinkovitega zaračunavanja cene v javnem prometu, ki temelji na racionalnih 
in konsistentnih načelih, da bi se izognila neuravnoteženemu povpraševanju in posledično neoptimalni 
rabi virov. 
 
V nadaljevanju poglavja bo najprej prikazan teoretični ekonomski pogled na določanje cene dobrine – 
javnega prevoza z različnih vidikov. Nadalje bo opisan pogled na diferenciacijo cen javnega prometa v 
različnih evropskih državah in usmeritve, ki jih te države s svojo cenovno politiko izkazujejo. Sledil bo opis 
stanja cenovne politike JPP v Sloveniji in zaključki glede na obstoječe stanje.  
 
 

6.1.1 Optimalna količina ponujenih storitev v monopolu in v primeru prostega trga 

 
Prosto delujoč trg sam uravnovesi ponudbo in povpraševanje po dobrini v točki, kjer so družbene koristi 
največje, hkrati pa omogoči, da se zunanji stroški prometa v največji možni meri internalizirajo.[1] 
 
Če je prevoznik monopolist išče in določa zase optimalno ceno na trgu, pri kateri maksimizira svoje koristi 
oziroma svoj dobiček. Za monopolista je tržna krivulja povpraševanja padajoča, kar pomeni, da mora 
podjetje znižati ceno, če želi ponuditi trgu večjo količino prevoznih storitev. Naklon krivulje povpraševanja 
je določen z elastičnostjo (Ec), ki je relativna sprememba v količini povpraševanja ob spremembi cene, 
dohodka ali cene substituta.[2] Velikost cenovne elastičnosti povpraševanja vpliva na prihodke izvajalcev 
prevozov.  
 
Ekonomska teorija definira pojem monopolnega dobička kot dobiček, ki je večji od tistega, ustvarjenega v 
pogojih prosto konkurenčnega trga. Potrebni pogoj, ki ga vsako podjetje, ne glede na to, v kakšnih tržnih 
pogojih posluje, zasleduje pri določanju optimalnega obsega ponujene količine storitev na trgu, da so 
mejni prihodki enaki mejni stroškom (MR=MC). V popolni konkurenci je cena enaka mejnim stroškom, 
zato se ravnotežje vzpostavi v točki, kjer je MC=P.[2] 
 
Količina oziroma ponudba prevozov prevoznika monopolista je določena s ciljem maksimizacije lastnega 
dobička. Ponudnik se sam odreče določene količine prevoza (ustvari alokativno neučinkovitost) na račun 
zaračunane višje cene. Stremi k tisti količini opravljene storitve, ki bo omogočala največjo razliko med 
njegovimi prihodki in celotnimi stroški. S presečiščem obeh krivulj (MR=MC) je določena zanj optimalna 
količina potniških kilometrov Qm. Rezultat takšnega stanja je monopolna cena prevozne storitve Pm, ki je 
določena s krivuljo povpraševanja za vrednost količine Qm. Monopolni dobiček tako predstavlja površina 
štirikotnika DPmAC. Slika 6.1 shematsko prikazuje načelo določanja cene.[2] 
 
V primeru proste tržne konkurence oziroma v primeru popolnega tržnega delovanja, bi se optimalna 
količina prevozov vzpostavila na drugem mestu, to je v točki, kjer bi se mejni stroški zagotavljanja storitve 
izenačili s tržnim povpraševanjem (točka B, kjer je MC=D). Značilnost te točke je, da so tu družbene 
koristi maksimalne. Ravnotežna količina potniških prevozov je v tem primeru točka Qc in cena storitve Pc. 
Ponudnik v tem primeru še vedno ustvarja določen profit, ki je na sliki prikazan kot površina trikotnika 
DPcB.  
 
Razlika med monopolno količino Qm in družbeno optimalno Qc pomeni število uporabnikov, ki storitve ne 
koristijo zaradi previsoke cene. Prihodek, ki bi ga ustvarili ti uporabniki, predstavlja štirikotnik QmEBQc. 
Trikotnik EAB pa predstavlja koristi, ki bi jih bili ti izločeni uporabniki sicer deležni.[1] 
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Monopolni položaj na trgu torej vedno povzroča izgubo družbenih koristi na račun maksimiranja dobička 
monopolista.[1] 
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Slika 6.1: Načela določanja cene v monopolu (vir: Fearnley in William, Mackie [1][5]) 

Monopolni ponudnik javnega prometa bo zaradi maksimizacije dobička vedno stremel k zniževanju 
količine prevoza proti zanj optimalni količini Qm. S tem povzroča t.i. negativno spiralo. Premiku količine iz 
optimalnega stanja za družbo Qc proti Qm se sčasoma prilagodita povpraševanje in ponudba, ki se 
uravnotežita. Novemu ravnotežju sledi premik stroškovne krivulje ponudnika, temu pa ponoven dvig 
monopolne cene in znižanje količin.  
 
 

6.1.2 Regulacija cen v JPP 

 
Glede na povedano, je ena od funkcij koordinacijskega regijskega telesa oziroma regijskega 
regulatornega telesa v zagotavljanju ravnotežne količina prevozov, ki maksimizira koristi družbe. V 
nasprotju z monopolistom bi koordinacijsko telo, kot varuh javnega interesa, z uravnavanjem cene 
prevoza stremelo k približevanju optimalni količini Qc. V določenih primerih bi bil tako lahko smiseln celo 
brezplačen javni prevoz, če bi le-ta bistveno spremenil izbiro prometnega sredstva in na račun znižanja 
osebnega prometa znižal visoke eksterne stroške osebnega prometa. 
 
V splošnem pa velja, da povečevanje ponudbe nad optimalno količino prevoza zahteva poseg odločujoče 
inštitucije, ki s subvencijo v višini izgubljenega prihodka prevoznika zaradi razlike v ceni ob sicer večji 
količini prevozov zagotavlja večjo, prevozniku neoptimalno količino prevozov. Ob tem se ustvarjajo 
dodatne družbene koristi, izražene predvsem v obliki znižanja eksternih stroškov prometa, kot je na 
primer znižanje emisij in izboljšana prometna varnost, zaradi preusmeritve iz osebnega na javni prevoz. 
Tako znižanje eksternih stroškov prometa lahko smatramo kot neposredni vir, ki izravnava porabljena 
javna sredstva v obliki izplačanih subvencij.  
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6.1.3 Načeli diferenciacije in integracije cene javnega prevoza 

 
Ponudba v popolni konkurenci je določena s kombinacijami količin storitev, ki so jih ponudniki pripravljeni 
ponuditi na trgu po določenih cenah. Za vsako dodatno enoto ponujene količine ima ponudnik dodaten 
strošek. Krivulja dodatnih oziroma mejnih stroškov ponazarja krivuljo ponudbe v panogi.   
 
Ponudba v monopolu je odvisna od tržnega povpraševanja, kateremu se prilagaja. Ponudnik oblikuje 
ceno, ki je vsota njegovih mejnih stroškov in pribitka nanje. Pribitek je razlika med ceno in mejnimi 
prihodki ter stroški in je razvidna grafično na sliki 6.2. Stopnja pribitka ((P*-MC)/P*) je enaka negativni 
obratni vrednosti elastičnosti povpraševanja. Večja kot je elastičnost povpraševanja, manjši bo pribitek na 
stroške in bližje bo prevoznik - monopolist (levi graf) razmeram popolne konkurence, v kateri dosega 
ničelni pribitek. Pribitek na mejne stroške je namreč tisti, ki določa dobiček, zato je interes monopolista, 
da vedno določi ceno, ki omogoči visok pribitek oziroma da tam, kjer je povpraševanje neelastično (desni 
graf), zaračuna višjo ceno (t.i. Lernerjev indeks).[2] 
 

 
Slika 6.2: Lernerjev indeks: elastičnost povpraševanja in pribitek k mejnim stroškom 

(vir: Prašnikar, 1999 )[2] 

 
Za optimalno izrabo virov v javnem prometu je pomembno, da se uporabnik javnega prevoza zaveda 
vrednosti prevoza v konkretnem terminu in na konkretni relaciji. To načelo udejanja diferencirana cena 
javnega prevoza. Ker so različne skupine potnikov na trgu pripravljene plačati različno ceno za storitve 
javnega prevoza, bi prevoznik v optimalnem primeru, vsakemu zaračunal drugo ceno za isto prevozno 
storitev. Z diferenciacijo cen bi dosegel alokacijsko učinkovitost glede na načela Ramseyevega modela 
zaračunavanja cen.[1] S tem, ko spremenljiva cena karte odraža dejanske stroške izvajanja storitve, ni več 
le orodje za povečevanje prihodka, ampak tudi orodje za zagotavljanje učinkovitosti storitve in učinkovito 
alokacijo virov prevoznika.[6] 
 
Vpliv cenovne diferenciacije javnega prevoza po pomenu za modal split gotovo zaostaja za vplivom načel 
stroškov, povezanih s časom potovanja, morebitnim zaračunavanjem dostopa v mestno središče, stroški 
parkiranja in podobno. Ker pa je dokazano, da je mogoče s prilagajanjem cen prevoza doseči finančne 
oziroma družbeno ekonomske učinke, si načelo zasluži pozornost.[6] 
 
Obnavljanje in širitev sistema JPP je v javnem interesu. Togost, oziroma lastnost, da se ponudba JPP 
diskretno spreminja, ima za posledico, da mora vsaka sprememba ponudbe javnega prevoza preiti skozi 
vse tri faze: zapolnitev kapacitet, zrelo obratovanje in zasičenost. Primerna diferenciacija cen storitev 
veča privlačnost javnega prometa s tem, ko omogoča optimalni izkoristek inštaliranih kapacitet, skrbi pa 
tudi za večanje prihodkov glede na preference potnikov in s tem zagotavlja vire za bodočo širitev JPP 
oziroma vire za pokrivanje preteklih investicij.[1][6] 
 

P* - MC 

P* - MC

 

ce
na

 

ce
na

 

Obseg proizvodnje Obseg proizvodnje 

MC

MC 

MR

MR

Q* 

AR=D 

AR=D 

Q* 

P* 

P* 



 

 
 

 98

6.1.4 Primerjalna študija obstoječih sistemov JPP v evropskih mestih  

 
Javni prevoz naj bi bil do uporabnika prijazen in enostaven za uporabo. Zato se pojavlja vprašanje, ali je 
načelo diferenciacije cen, ki se zdi zapleteno, združljivo s prijaznim in poenostavljenim integriranim 
sistemom JPP z enotno vozovnico.[6] 

 
Enotna vozovnica je pri tem definirana kot t.i. integrirana vozovnica, katere cena in oblika omogočata 
prehajanje med različnimi modalitetami prevoza na določeni relaciji. 
 
Leta 2005 izdelana študija je v ta namen obravnavala 53 mest v Evropski uniji in sicer iz Avstrije, Češke, 
Nemčije, Španije, Francije, Italije, Nizozemske, Švedske, Poljske, Velike Britanije in Danske. Ob tem so 
bile obravnavane tri vrste kart in sicer: enkratna vozovnica, kuponske vozovnice (skupek kart za določeno 
število voženj) in terminske karte. 
 
Diferenciacija vozovnic je bila narejena na podlagi: 

 lastnosti potovanja 
- čas potovanja, 
- dolžina potovanja, 
- uporabljena vrsta transporta, 

 lastnosti vozovnice 
 cenejše kuponske karte od nakupa posameznih vozovnic, 
 cenejše terminske karte od posameznih vozovnic, 
 nižja cena karte pri nakupu iz avtomata kot pri nakupu od vozovnice na avtobusu /  

tramvaju, 
 cenejša personalizirana vozovnica proti prenosljivi,  

 
 starostne skupine potnikov 

 popusti za otroke, 
 popusti za šolarje in študente, 
 popusti za starejšo generacijo. 

 
V obravnavanih mestih so bili prisotni tudi primeri diferenciranih cen za nočne avtobuse, za skupine 
potnikov, in pa socialna diferenciacija cen za nezaposlene, invalide in za nižje dohodkovne skupine. 
 
Glede na to, da je uvedba enotne vozovnice na vseh modalitetah, ena od zahtev, od katere se pričakuje 
maksimizacija uporabe javnega potniškega prometa, smo v nadaljevanju te evropske izkušnje privzeli v 
celoti. Diferenciacijo cen pa v tem trenutku vidimo kot orodje za dodatno povečanje privlačnosti novega 
sistema, orodje za boljšo izrabo inštaliranih kapacitet in za zagotavljanje sredstev za obnovo in morebitno 
širitev. Izdelava sistema diferenciranih tarif pa naj ne prehiteva uvedbe novega sistema. Razvija naj se 
skladno z njim kot marketinško orodje. 
 
V letu 2008 je bila izdelana tudi študija,[20] ki predlaga spremembo tarifnega sistema. Obenem pa tudi 
ugotavlja, da sama sprememba tarifnega sistema ne bo pomembno vplivala na število potnikov v JPP. 
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6.1.4.1 Diferenciacija cen glede na lastnosti potnikov 
 
V analiziranem naboru mest se je pokazalo, da se diferenciacija na podlagi lastnosti potnikov pojavlja v 
veliki večini primerov. Prav tako je izvedena diferenciacija cen na podlagi terminskih kart v vseh 
obravnavanih primerih, na podlagi kuponskih kart pa v več kot dveh tretjinah. Kar se tiče lastnosti 
potovanja pa v dobri polovici primerov vodi diferenciacija cene po dolžini potovanja, sledi čas potovanja s 
slabo tretjino, preostanek pa ostane izbiri vrste prevoza. 
 
Po državah imajo razvito diferenciacijo cen na podlagi lastnosti potovanja v Nemčiji in Veliki Britaniji. 
Glede na lastnost vozovnice se popust na terminsko karto pojavlja v vseh obravnavanih državah, popust 
na kuponske kart pa je razit v Nemčiji, Franciji in Španiji. Druge razlike v cenah vozovnic na podlagi vrste 
karte se pojavljajo na Poljskem, Veliki Britaniji, Nemčiji in Italiji. Glede na starostne skupine je 
diferenciacija cene najbolj razvita na Poljskem in na Češkem, čeprav se pojavlja tudi v Nemčiji, Franciji in 
Avstriji.  
 
 
6.1.4.2 Diferenciacija cen v odvisnosti od institucionalnih faktorjev  
 
Diferenciacija cene JPP je odvisna tudi od organizacije JPP[6].  
 
Cena se lahko določa na tri načine:  

 določi jo pristojna oblast; (London, Madrid, Pariz, Varšava, Belfast, Rim, Praga…) 
 predlaga jo prevoznik, država oziroma pristojni oblastni organ jo potrdi (Dunaj, Linz, Gradec, 

Augsburg), 
 določi jo izvajalec / ponudnik (Birmingham, Bristol, Cardiff, Leeds, Sheffield) 

 in znotraj treh organizacijskih ureditev JPP[6][5] 
:  

 monopol – ni konkurence, storitve se podeljujejo kot GJS prek javnih razpisov (Madrid, Dunaj, 
Varšava, Pariz…),   

 nadzorovana konkurenca – pristojni organ dovoljuje konkurenco znotraj določenih okvirov 
(Bordeaux, Lille, Toulouse, Gothenburg),  

 deregulacija – prosti trg (večina mest v Angliji- razen Londona).  
 
 
6.1.4.3 Zaključki študije diferenciacije cen v evropskih mestih  
 
Zaključki študije so naslednji[6]: 
 

 diferenciacija cene ni ovira za integrirano enotno vozovnico; 
 tudi v okviru enotne vozovnice se dopušča široka paleta raznih vrst vozovnic za vse potnike; 
 v državah CEE se kaže močna diferenciacija glede na socialne skupine; 
 diferenciacija cen je odvisna od tržne moči ponudnika. 

 
Iz študije je v splošnem razvidno, da v zahodnih državah diferencirane cene odražajo t.i. "tržno 
diferenciacijo" oziroma njihove diferencirane cene odražajo dejanske stroške izvajanja prevoza. To je 
pristop skladen z ekonomsko teorijo. Razlikovanje glede na lastnosti potovanj (v konici, izven konice, 
kratka in dolga potovanja, avtobusni prevoz glede na železniški prevoz itd.) odražajo razlike v stroških, ki 
jih nosijo operaterji, zato je smiselno pričakovati, da bi operaterji tudi drugod sami diferencirali cene 
vozovnic na tak način, če bi jim institucionalna ureditev to dopuščala.[6] 
 
V nasprotju s tem, so vozovnice v vzhodnih državah diferencirane predvsem glede na lastnosti potnikov –
glede na socialne skupine. S tem, ko diferencirane cenene ne odražajo dejanskih stroškov izvajanja 
prevozov, se kaže odmik od tržnih načel. Pomembno je poudariti, da naj skrb za pravičnejšo porazdelitev 
bogastva v družbi ne odraža cene dobrin. Za tovrstne prerazporeditve dohodka ima država na voljo druge 
mehanizme, kot na primer fiskalno politiko z ustreznimi davčnimi mehanizmi.[6][4] 
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6.2 CENE V JPP V SLOVENIJI 
 
Cene se v javnem prometu v Sloveniji dotikajo vseh stopenj diferenciacije, t.j. na podlagi lastnosti 
potovanja, lastnosti vozovnice in po socialnih skupinah. Integracija cen v Sloveniji ni celostna in je 
vpeljana le za redke storitve. 
 
 

6.2.1 Določanje cen in obračun kompenzacije stroškov prevoznikov  

 
Cene v medkrajevnem JPP oziroma potniške tarife v Sloveniji določa izvajalcu gospodarske javne službe 
DRSC za avtobusni linijski promet, občine za mestni avtobusni potniški promet in Vlada RS za železniški 
potniški promet na podlagi določenih kilometrskih tarifnih razredov.[11, 7] 
 
Pravni okvir za urejanje izvajanja gospodarske javne službe javnega linijskega prevoza potnikov v 
notranjem cestnem prometu določa Uredba o koncesijah za opravljanje gospodarske javne službe. 
Vrednost koncesijske pogodbe je glede na Uredbo "s pogodbo določena cena na prevoženi kilometer na 
linijah, za katere je prevoznik pridobil koncesijo, pomnoženo z letnim številom kilometrov, ki se morajo 
prevoziti na teh linijah."[12]  
 
DRSC podeli koncesije na podlagi javnega razpisa za eno ali več linij in sklene koncesijske pogodbe z 
izbranimi ponudniki. Koncedent z vsakim koncesionarjem posebej dogovori elemente koncesijske 
pogodbe (vozni redi, cenik), v finančnem aneksu koncesijske pogodbe pa predvidi in določi višino 
kompenzacije stroškov na prevoženi kilometer na linijo. Dejanska izplačila pa se poračunavajo glede na 
poročane prihodke.[12] 
 
V Sloveniji je od 1.1.2005 v veljavi obračunski sistem, po katerem država koncesionarjem ne izplačuje 
več pavšalnih subvencij, ampak kompenzacijo, ki naj bi pokrila razliko med normiranimi stroški (1,64 
EUR) in realiziranimi prihodki. Maksimalna možna kompenzacija po prevoženem kilometru je omejena 
(0,271 EUR / km), zato prevozniki nosijo velik del rizika za prihodke. Vsem koncesionarjem se 
obračunavajo enaki priznani stroški na vozilo na kilometer. DRSC pokriva razliko med pogodbeno ceno 
prevozov (stroškovno ceno, pomnoženo z načrtovanim številom prevoženih kilometrov) in realiziranimi 
prihodki. Zaradi omejitve kompenzacija ne pokriva v celoti razlike med stroški in prihodki na kilometer. 
Prevozniki morajo tako sami pokriti do 80% svoje proizvodne cene.[12,16,17] Med prevozniki so velike 
razlike v rentabilnosti linij, zato so tisti, z večjim številom nerentabilnih linij, v neenakopravnem položaju. 
 
Javni avtobusni prevozniki so v letu 2008 podali zahtevke za dvig zneska normirane stroškovne cene na 
1,80 EUR / prevoženi kilometer in dvig zneska kompenzacije na 0,431 EUR / km, kar bi celoti pomenilo 
povečanje sredstev, namenjenih za subvencije prevoznikov za 59-odstotkov.[16]  

V pripravi je razvojni projekt integriranega javnega potniškega prometa, ki ga izvaja MzP in katerega 
pilotni projekt je tudi ureditev JPP v LUR, z začetkom v letu 2010. Skladno s tem se pripravlja tudi nova 
Uredba o načinu izvajanja gospodarske javne službe javni linijski prevoz potnikov in koncesiji te javne 
službe, kjer naj bi v tarifnem delu priloge kot izhodišče predlagali 50-odstotno znižanje cen avtobusnih 
vozovnic glede na obstoječe tarife, s ciljem zaustaviti dolgoletno upadanje števila potnikov v javnem 
linijskem avtobusnem prometu. Nova vsebina uredbe naj bi določala tudi standarde dostopnosti do 
javnega linijskega avtobusnega prevoza, raven kakovosti storitev ter nove tarife za izračun cene 
vozovnic.[18] 
 
 

6.2.2 Diferenciacija cen na podlagi lastnosti potovanja 

 
Cenovna politika se v javnem prometu v Sloveniji dotika vseh stopenj diferenciacije cen, t.j. na podlagi 
lastnosti potovanja, lastnosti vozovnice in socialnih skupin. 
 
Diferenciacija cen, ki upošteva dejavnike lastnosti potovanja, temelji v Sloveniji na vseh treh teoretičnih 
postavkah: uporabljeni vrsti transporta, dolžini potovanja in času potovanja. V osnovi je diferenciacija 
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definirana na podlagi uporabljene vrste transporta v širšem pomenu, različno za mestni in primestni / 
regionalni promet.  
 
V prvem primeru so določene enotne cene, ki veljajo na območju definiranih linij mestnega prometa. Na 
območju Ljubljane je bila v sistem diferenciacije vpeljana tudi časovna komponenta – odbitek voznine po 
preteku v naprej definiranega časovnega obdobja v mestnem avtobusnem prometu. Trenutno (od 
1.9.2009) znaša ta odbitek 0,80 EUR po preteku časa 90 min.[18] 
 
V primestnem / regionalnem prometu je diferenciacija definirana na podlagi dolžine potovanj in 
uporabljene vrste transporta v ožjem pomenu. Slednje se nanaša tako na vrsto prometnega sistema kot 
tudi na kakovost ponudbe prevoza znotraj sistema – železniškega sistema. Ta skupina diferenciacije cen, 
ki je poznana v primestnem in regionalnem avtobusnem ter železniškem prometu, je za vozovnice za eno 
vožnjo prikazana tabelarično v tabeli 6.1 in grafično na sliki 6.3. 
 
 
Tabela 6.1: Diferenciacija cen* v odvisnosti od dolžine potovanj in uporabljene vrste transporta v primestnem 

/ regionalnem prometu 

Razdalja v km Avtobus Vlak (2. razred) Vlak (1. razred) IC, MV, EC (2. razred) IC, MV, EC (1. razred) 

0-5 1,30 1,09 1,64 2,63 3,18 

6-10 1,80 1,09 1,64 2,63 3,18 

11-15 2,30 1,57 2,36 3,11 3,9 

16-20 2,70 1,57 2,36 3,11 3,9 

21-25 3,10 2,18 3,27 3,72 4,81 

26-30 3,60 2,18 3,27 3,72 4,81 

31-35 4,10 2,9 4,35 4,44 5,89 

36-40 4,70 2,9 4,35 4,44 5,89 

41-45 5,20 3,61 5,42 5,15 6,96 

46-50 5,60 3,61 5,42 5,15 6,96 

51-55 6,00 4,28 6,42 5,82 7,96 

56-60 6,30 4,28 6,42 5,82 7,96 

61-65 6,70 4,88 7,32 6,42 8,86 

66-70 6,90 4,88 7,32 6,42 8,86 

71-75 7,20 5,54 8,31 7,08 9,85 

76-80 7,50 5,54 8,31 7,08 9,85 

(vir: spletni viri, 2009) )[14-18]
**Op.: cene vozovnic za eno vožnjo v letu 2009 (v EUR)
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Slika 6.3: Diferenciacija cen v JPP, vozovnica za eno vožnjo (vir: podatki prevoznikov 2009; slika: OMEGA 

consult, d.o.o, 2009)[14-18] 

 
 

6.2.3 Diferenciacija cen na podlagi lastnosti vozovnice 

 
Diferenciacija cen, ki upošteva dejavnike lastnosti vozovnice, se nanaša na vrsto vozovnice, ki jo 
poseduje uporabnik javnih transportnih storitev. Nabor ponudbe teh vozovnic se v Sloveniji po 
prevoznikih razlikuje.  
 
V splošnem se ta vrsta diferenciacije nanaša na vozovnice za večje število potovanj, ki so specifično 
cenejše od vozovnice za eno vožnjo. Tako je na primer cena mesečne vozovnice v primestnem / 
regionalnem avtobusnem prometu enaka ceni 36 vozovnic za eno vožnjo, v mestnem avtobusnem 
prometu v Ljubljani ceni 42,5 vozovnic za eno vožnjo, v železniškem prometu pa ceni 32 vozovnic za eno 
vožnjo. Podobno kot mesečna so v primerjavi z vozovnico za eno vožnjo stimulativne tudi ostale 
terminske (dnevne, tedenske, polletne, letne itd.) ter kuponske in vrednostne vozovnice. Pri zadnjih dveh 
tipih se popust obračunava glede na število kupljenih voženj (prevoznik Alpetour: 10 % pri 22 vožnjah, 15 
% pri 32 vožnjah) in naložene vrednosti zneska na elektronsko kartico. Posebno vrsto tovrstnih vozovnic 
predstavljajo kombinirane oziroma enotne vozovnice, ki so cenejše v primerjavi z dvema posameznima 
vozovnicama za isto relacijo. Nabor ponudbe posameznih tipov vozovnic po izbranih prevoznikih 
prikazuje tabela 6.2)[14-18] 
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Tabela 6.2: Tipi vozovnic po prevoznikih 

Tip vozovnice - veljavnost 
Prevoznik 

1 vožnja 1 dan 1 teden 1 mesec 1 leto Kuponska Vrednostna Šolska Enotna - 
bus/vlak 

Enotna - 
bus/bus 

LPP - mestni 1 1 1 1 1 0 0 1 0 1 
LPP - mestni 
(nov sistem) 

*1 0 0 1 0 0 1 1 0 0 

LPP - 
primestni 

1 0 0 1 0 1 1 1 0 *****1 

Kam-Bus 1 0 1 1 0 1 0 1 ****1 0 

Veolia 1 0 0 1 0 1 0 1 0 0 

Alpetour 1 0 0 1 1 1 1 1 0 0 

SŽ 1 **1 1 1 1 ***1 0 1 1 0 

(vir: spletne strani prevoznikov in neposredni kontakt, 2009)[14-18] 
Opomba:   0… element, ki ni v naboru ponudbe vozovnic 
   1…  element, ki je v naboru ponudbe vozovnic 

  * neomejeno število voženj v obdobju 90 min 
   ** mestna dnevna vozovnica za območje Ljubljane 
   *** ICS 
   **** tedenska, mesečna 
   ***** kombinacija mestne in primestne mesečne vozovnice 
 
V javnem mestnem in železniškem prometu je v primeru, da potnik na prevozno sredstvo vstopi brez 
vozovnice, le-temu poleg vrednosti vozovnice za eno vožnjo oziroma določeno relacijo zaračunan tudi 
pribitek na vrednost žetona oziroma te vozovnice. Obstaja tudi možnost nakupa nekoliko dražje prenosne 
terminske vozovnice (LPP).  
 
 

6.2.4 Diferenciacija cen na podlagi lastnosti potnikov  

 
V Sloveniji obstaja tudi dodatna diferenciacija cen na podlagi starostnih skupin. Tako se popusti 
predvsem za terminske vozovnice za daljše časovno obdobje obračunavajo za otroke, šolarje in 
upokojence. Slednji imajo popuste le v mestnem potniškem prometu, medtem ko imajo šolarji popust tako 
v mestnem kot tudi primestnem / regionalnem prometu.  
 
Vozovnice JPP pa so diferencirane tudi na podlagi socialnega statusa potnikov. V mestnem prometu so 
popusti vezani na pripadnost socialni skupini, medtem ko je v primestnem / regionalnem prometu velja še 
metoda zaračunavanja popustov na šolske vozovnice za dijake, vajence in študente, ki temelji socialnem 
statusu in sicer na deležu bruto mesečnega dohodka na družinskega člana glede na povprečno plačo na 
zaposlenega v RS. Višina subvencije za šolske in študentske vozovnice, ki jo omogoča Ministrstvo za 
šolstvo in šport, se nad 40 km in 60 km še dodatno zviša. 
 
Obstajajo tudi posebni popusti, ki jih nudita prevoznika SŽ ali LPP za različne socialne skupine v različnih 
časovnih obdobjih: za družine, skupine, predšolske in osnovnošolske otroke, dijake, študente, 
brezposelne osebe, invalide in vojne veterane itd.[8] 
 
 

6.2.5 Integracija cen  

 
Sistem integracije cen, ki zahteva enotno oziroma kombinirano vozovnico, danes v Sloveniji ni celosten, 
saj se integracija izvaja parcialno, t.j. v dogovoru med posameznimi prevozniki. Enotna vozovnica je tako 
uvedena v sodelovanju prevoznikov SŽ in Kam-Bus, lahko pa se jo kupi tudi za prevoz v mestnem in 
primestnem prometu, ki ga izvaja podjetje LPP. Tovrstne vozovnice so cenejše v primerjavi z dvema 
posameznima vozovnicama za isto relacijo (LPP: > 90% cene). Primer cene mesečne enotne vozovnice 
v primerjavi s posamezno mesečno vozovnico na relaciji Kamnik - Ljubljana prikazuje tabela 6.3. 
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Tabela 6.3: Primer mesečne enotne vozovnice, Kam-Bus / SŽ 

Razdalja v 
km 

Avtobus Vlak Avtobus + vlak 

0-5 46,8 34,88 44,2 

6-10 64,8 34,88 61,2 

11-15 82,8 50,24 78,2 

16-20 97,2 50,24 91,8 

21-25 111,6 69,76 105,4 

26-30 129,6 69,76 122,4 

31-35 147,6 92,8 139,4 

36-40 169,2 92,8 159,8 

41-45 187,2 115,52 176,8 

46-50 201,6 115,52 190,4 

51-55 216 136,96 204 

56-60 226,8 136,96 214,2 

61-65 241,2 156,16 227,8 

66-70 248,4 156,16 234,6 

71-75 259,2 177,28 244,8 

76-80 270 177,28 255 

(vir: spletne strani KAM-BUS, SZ, 2009 )[14,17]. 
 
Obstaja tudi integracija z mirujočim prometom – na "P+R" parkirišču Dolgi most se ob plačilu parkirnine 
na parkomatu dobi dve vozovnici, ki se ju lahko uporabi na izbranih linijah mestnega potniškega prometa.  
 
 

6.2.6 Stroškovni in prihodkovni vidik glede na teoretične osnove 

 
V tem poglavju povzemamo ugotovitve ekonomske teorije in jih apliciramo na dejanske podatke javnega 
prometa v Sloveniji. Vir podatkov so izhodi iz prometnega modela in analiz, ki so bile javno objavljene kot 
priprava za pogajanja države s prevozniki. 
 
V letu 2006 objavljenem članku.[19] so za področje javnega potniškega prometa navedene povprečne 
postavke za 14 prevoznih podjetij na osnovi njihovih podatkov za leto 2005. 
: 

 povprečni stroški JPP   1,08 EUR/km 
 povprečni prihodek JPP  1,58 EUR/km 
 povprečna izguba JPP  0,50 EUR/km 

 
Na podlagi zgornjih povprečnih vrednosti smo ocenili, kakšna bi bila povprečna vrednost subvencije na 
servisni kilometer s povprečno vrednostjo izgube na servisni kilometer, to je na 0,50 EUR/km. 
 
Navedene predpostavke so uporabljene na teoretičnem modelu za dva primera: medkrajevni avtobusni 
promet in mestni avtobusni promet. Modelsko pridobljeni podatki kažejo, da je povprečni prihodek na 
potniški kilometer v medkrajevnem prometu z vključeno subvencijo 0,22 EUR/potniški km, v mestnem 
prometu pa je 0,13 EUR/potniški km. Od tega je povprečna subvencija na potniški kilometer v 
medkrajevnem prometu 0,06 EUR/potniški km in 0,03 EUR/potniški km v mestnem prometu. 
 
Skladno z zaključki poglavja o ekonomski teoriji cene bi ukinitev subvencije povzročila dvig cene na 
potniški kilometer in posledično odliv potnikov z javnega potniškega prometa. Povezavo med spremembo 
cene in odlivom potnikov skladno s teorijo predstavlja cenovna elastičnost. Le ta je ocenjena na -0,3 za 
medkrajevni promet in -0,25 za mestni promet.[1] 
 
Na tej podlagi je ocenjeno znižanje potniških kilometrov v primeru ukinitve subvencij. V primeru 
medkrajevnega prometa, bi tovrstni odliv znašal 8% potniških kilometrov. V primeru mestnega potniškega 
prometa pa bi tako znižanje znašalo 5% potniških kilometrov. 
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6.2.7 Ocena prihodkov in stroškov prevoznikov v LUR 

 
V poglavju je ocenjena prihodkovnost na potniški kilometer po modalitetah. Nadalje so ocenjeni stroški na 
servisni kilometer. Servisni kilometer predstavlja prevožen kilometer sredstva – avtobus, vlak... Na 
podlagi tako ocenjenih enotnih prihodkov in stroškov so nato ocenjeni prihodki na enoto za sistem 
javnega prometa z enotno vozovnico na obstoječem sistemu in sicer enkrat na sedanji način in drugič z 
enotno vozovnico. Rezultati so uporabljeni pri vrednotenju predlaganega sistema JPP in za umerjanje 
enotnega conskega tarifnega sistema. 
 
 
6.2.7.1 Ocena prihodkov 
 
Ocena prihodkov prevoznikov v LUR je izdelana po modalitetah: medkrajevnem avtobusnem prometu, 
mestnem avtobusnem prometu in železniškem potniškem prometu. V oceno prihodkov prevoznikov so 
subvencije vključene. 
 
Izhodišče za oceno prihodka na potniški kilometer v medkrajevnem prometu predstavljata podatka o 
prihodkih LPP in KAMBUS in ustrezni potniški kilometri za leto 2008. Povprečni prihodek na potniški 
kilometer znaša 0,186 EUR/pot/km. Za ostale prevoznike v medkrajevnem prometu LUR privzemamo isto 
ocenjeno vrednost prihodka na enoto.[18]. 
 
Izhodišče za oceno prihodka na potniški kilometer v mestnem prometu predstavlja podatek o prihodku 
MPP in ustrezni potniški kilometri za leto 2008. Povprečen prihodek na potniški kilometer znaša 0,133 
EUR/pot/km. 
 
Izhodišče za oceno prihodka na potniški kilometer v železniškem potniškem prometu predstavljajo 
podatki o prihodkih SŽ za leto 2007 in ustrezni potniški kilometri. Povprečen prihodek na potniški 
kilometer znaša 0,090 EUR/pot/km. 
 
Za vse tri vrste prometa ocenjujemo, da na letni ravni v LUR ustvarijo skupne prihodke v višini 46,8 mio 
EUR.  
 
Povprečni potniški kilometer za vse tri vrste prometa ocenjujemo na 0,138 EUR/pot/km. 
 
 

Tabela 6.4: Ocenjeni skupni prihodki obstoječega sistema javnega prometa v LUR  

Prihodki sistema vključno s subvencijo  

(v EUR) 
Prihodek na 

potniški km (€)

 
Potniški km 

 
Vrednost (€) 

Medkrajevni promet 0,186 79.868.369 14.854.567 
Mestni promet 0,133 197.059.600 26.224.222 

Železnica 0,090 62.955.605 5.677.010 

SKUPAJ PRIHODKI  339.883.575 46.755.799 

Povprečni prihodek na 
potniški km (€)    0,138 

 (vir: LPP, KAM-BUS, SŽ) [14,17,18]. 
 

 
 
6.2.7.2 Ocena stroškov 
 
Ocena stroškov prevoznikov v LUR je izdelana po modalitetah: medkrajevnem avtobusnem prometu, 
mestnem avtobusnem prometu in železniškem potniškem prometu.  
 
Izhodišče za oceno stroška na servisni kilometer v medkrajevnem prometu predstavljata podatka o 
stroških LPP in KAMBUS in ustrezni servisni kilometri za leto 2008. Povprečni strošek na servisni 
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kilometer znaša 2,08 EUR/km[14,17,18].Za ostale prevoznike v medkrajevnem prometu LUR privzemamo isto 
ocenjeno vrednost stroška na enoto. 
 
Izhodišče za oceno stroška na servisni kilometer v mestnem prometu predstavlja podatek o stroških MPP 
in ustrezni servisni kilometri za leto 2008. Povprečen strošek na servisni kilometer znaša 2,70 EUR/km. 
 
Izhodišče za oceno stroška na servisni kilometer v železniškem potniškem prometu predstavljajo podatki 
o stroških SŽ za leto 2007 in ustrezni servisni kilometri. Povprečen strošek na servisni kilometer znaša 
7,31 EUR/km. 
 
Za vse tri vrste prometa ocenjujemo, da so njihovi stroški na letni ravni v LUR v višini 57,3 mio EUR.  
 

Tabela 6.5: Ocena skupnih stroškov obstoječega sistema javnega prometa v LUR   

Stroški sistema 

 

Strošek na 
servisni km 

(€) 
Servisni 

km 
Vrednost 

(€) 

Medkrajevni promet 2,08 8.477.503 17.596.463 
Mestni promet 2,70 11.526.494 31.148.109 

Železnica 7,31 1.166.065 8.519.538 

SKUPAJ STROŠKI   21.170.062 57.264.110 
 (vir: LPP, KAM-BUS, SŽ)[14,17,18]  

 
 
Izgubo v sistemu ocenjujemo na 10,5 mio EUR. 
 
 
6.2.7.3 Ocena subvencij 
 
Skupne subvencije v obstoječem sistemu javnega prometa v LUR ocenjujemo na 13,6 mio EUR. 
 
 

Tabela 6.6: Ocena skupnih subvencij v obstoječem sistemu javnega prometa v LUR 

Subvencije sistema 

 Vrednost (€) 

Medkrajevni promet 3.529.132
Mestni promet 5.652.332

Železnica 4.468.030

SKUPAJ SUBVENCIJE 13.649.494
 (vir: LPP, KAM-BUS, SŽ) [14,17,18]  
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Glede na analizo diferenciacije in integracije cen JPP v Sloveniji lahko zaključimo, da so cene v 
JPP, kot v večini v študiji obravnavanih evropskih mest, diferencirane glede na lastnosti 
potovanja (dolžino) in glede na lastnosti vozovnice (terminske karte – predvsem mesečne). V 
nasprotju z zahodnimi državami so vozovnice v Sloveniji diferencirane predvsem glede na 
lastnosti potnikov, kar je značilnost tudi drugih novih članic Evropske unije.  
Cena sama ne more spremeniti načina obnašanja potnikov in jih iz osebnega prevoza preusmeriti 
na javni prevoz. Premik izbire načina potovanja je lahko posledica uvedbe novega učinkovitega 
javnega transporta, ki je z visokimi povprečnimi hitrostmi in frekvenco voženj, konkurenčen 
prevozu. 
 
Raziskani so bili pozitivni učinki enotne vozovnice v javnem prometu ob hkratni uporabi načel 
časovne in prostorske diferenciacije cene. Tak model zaračunavanja voznin je zato uporabljen v 
15. poglavju. 
 
Na podlagi trenutnega stanja so bili ocenjeni prihodki sistema JPP, njegovi letni stroški in letno 
podeljene subvencije. Ocenjena je bila tudi letna izguba sistema. Ti rezultati so uporabljeni v 
vrednotenju predlaganega novega sistema JPP v 14. poglavju 
 
 
 
 
 
 
 
V poglavju je predstavljena KA3: Načrt JPP v regiji. Predstavljena je identifikacija in kritična 
analiza JPP. Določene obravnavne vsebine se prekrivajo s KA4: Predlog enotnega voznega reda 
in plačilnega sistema.  
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7 ANALIZA OBSTOJEČE POVEZLJIVOSTI IN DOSTOPNOSTI Z JPP 
 
V poglavju je predstavljena obstoječa povezljivost in dostopnost z JPP v LUR. Prikazan je pomen naselji 
v LUR. V nadaljevanju je dostopnost do aktivnosti v prostoru. 
 
 

7.1 POVEZLJIVOST 
 

7.1.1 Pomen naselij 

 
Eno od prioritet pri doseganju ciljev prostorskega razvoja Slovenije, kot že omenjeno, predstavljata 
policentrični urbani sistem in regionalni prostorski razvoj. V okviru policentričnega urbanega sistema se 
razvija omrežje ustrezno opremljenih središč, ki omogočajo vsem prebivalcem udobno, cenovno ugodno, 
varno in okoljsko sprejemljivo dostopnost do javnih funkcij, delovnih mest, storitev in znanja.[1]  
 
V nadaljevanju so opredeljene osnovne definicije naselja, mesta, urbanega naselja, vasi in zaselka, ki 
bodo pripomogle k lažji nadaljnji obravnavi. 
 
Naselje je območje, ki obsega zemljišča, pozidana s stanovanjskimi in drugimi stavbami ter gradbeno 
inženirskimi objekti in javne površine. Naselje tvori skupina najmanj desetih stanovanjskih stavb. Naselja 
se med seboj razlikujejo po funkciji in vlogi v omrežju naselij ter velikosti, urbanistični ureditvi in 
arhitekturi. Na podlagi fizionomskih, morfoloških in funkcijskih meril kazalcev se naselja razvršča v urbana 
in podeželska naselja ter vasi. 
 
Središče je naselje, v katerem so delovna mesta, storitvene, oskrbne in druge dejavnosti, ki oskrbujejo 
prebivalce v naselju in njihovem vplivnem območju. Razsežnost gravitacijskih (vplivnih) območij je 
odvisna od velikosti in razvitosti središča. 
 
Mesto je urbano naselje, ki je gospodarsko, družbeno in kulturno središče širšega območja. Ima 
praviloma več kot 3.000 prebivalcev, kulturnozgodovinske, urbanistične ter arhitektonske značilnosti, ki 
ga ločijo od drugih naselij. Povprečna gostota prebivalcev na pretežno stanovanjskih površinah je 30 
prebivalcev/ha. Veliko mesto ima okoli 100.000 prebivalcev in več, srednje veliko mesto ima okoli 10.000 
prebivalcev ali več.  
 
Urbana naselja so velika, večja in manjša mesta ter druga urbana naselja. V urbanem naselju so 
storitvene, oskrbne in druge dejavnosti, ki oskrbujejo prebivalce, ki prebivajo v naselju. Urbana naselja so 
že ali pa imajo možnost, da postanejo središča širših gravitacijskih območij.  
 
Vas je naselje, ki ima manj kot 500 prebivalcev in nima razvitih dejavnosti, ki so značilne za urbano 
naselje.  
 
Zaselek je poseljeno območje, ki ima manj kot deset stanovanjskih stavb. 
 
Urbana središča pri uresničevanju skupnih nalog medsebojno sodelujejo na nacionalni, regionalni in 
lokalni ravni in tako zagotavljajo uravnotežen gospodarski in družbeni razvoj v mejah posameznega 
vplivnega območja in na celotnem državnem ozemlju. Omrežje funkcionalno in fizično povezanih središč 
se načrtuje tako, da je razmestitev storitvenih, oskrbnih in drugih dejavnosti ter prometnih in 
telekomunikacijskih povezav prostorsko usklajena, se med seboj dopolnjuje in omogoča uravnoteženost 
življenjskih in gospodarskih pogojev v mestih in na podeželju, ob skrbi za kvaliteto prostora in okolja.[1] 
 
Kot središča nacionalnega pomena se razvija tista urbana naselja, ki imajo najmanj 10.000 prebivalcev in 
potenciale za razvoj storitvenih, oskrbnih in drugih dejavnosti za oskrbo prebivalcev v svojem 
gravitacijskem območju. Kot središča regionalnega pomena se razvija tista urbana naselja, ki imajo 
najmanj 5.000 prebivalcev, njihova gravitacijska območja pa so odmaknjena, hribovita gorska, obmejna 
ali oddaljena od glavnih prometnih koridorjev. 
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Tako središča nacionalnega pomena kakor tudi središča regionalnega pomena so najpomembnejša 
središča dejavnosti družbene infrastrukture, oskrbnih, storitvenih, upravnih in drugih dejavnosti ter 
najpomembnejša gospodarska območja in prometna vozlišča. Vanje se usmerja najpomembnejše javne 
funkcije. Središča nacionalnega in regionalnega pomena so primerna lokacija za terciarno in sekundarno 
raven zdravstvene oskrbe, visoko in višje izobraževanje, višje strokovno izobraževanje, sodne in upravne 
institucije in bolj specializirano socialno varstvo ter javne raziskovalne organizacije. 
 
Enakomeren dostop do različnih gospodarskih in storitvenih dejavnosti srednje ravni zagotavlja omrežje 
medobčinskih središč. Njihovo gravitacijsko območje lahko zajema območja več lokalnih skupnosti. V 
središča medobčinskega pomena se umešča dejavnosti socialnega varstva, nižje in srednješolsko 
izobraževanje ter sodstvo (centri za socialno delo in za zaposlovanje, varstvo starejših, okrajna sodišča).  
 
V pomembnejših lokalnih središčih se spodbuja razvoj ustrezne storitvene in oskrbne funkcije in razvoj 
delovnih mest za okoliško prebivalstvo. Minimalno število prebivalcev v gravitacijskem območju 
pomembnejšega lokalnega središča je 5.000 prebivalcev. V pomembnejša lokalna središča se umešča 
primarno zdravniško in socialno oskrbo (npr. zdravstveni dom, lekarno, osebno in družinsko pomoč) ter 
omogoča možnosti za športno in kulturno dejavnost. 
 
Lokalno središče zagotavlja prebivalcem naselja in njegovega zaledja vsaj možnosti za vsakodnevno 
oskrbo, osnovno izobraževanje, informiranje in druženje. Na območjih z izrazito razpršeno poselitvijo se 
spodbuja razvoj lokalnega središča, ki zagotavlja ustrezno oskrbo in raven javnih funkcij. 
 
V tabeli 7.1 so opredeljena središča mednarodnega pomena, središča nacionalnega, regionalnega in 
medobčinskega pomena, ki so določena v SPRS, ter lokalna središča na območju LUR.  
 
 

Tabela 7.1: Pomen posameznih mest in drugih urbanih naselij na območju LUR 

Središča mednarodnega pomena Ljubljana 
Središča nacionalnega pomena v LUR razen Ljubljane ni drugega središča nacionalnega pomena 
Središča regionalnega pomena somestje Domžale - Kamnik 
Središča medobčinskega pomena Litija, Vrhnika, Grosuplje, Logatec 

Lokalna središča 
Ivančna Gorica, Medvode, Škofljica, Mengeš, Brezovica pri Ljubljani, Moravče, 
Šmartno pri Litiji, Dragomer, Vodice, Dobrova, Trzin, Ig, Velike Lašče, Borovnica, 
Horjul, Videm, Komenda, Lukovica pri Domžalah, Dol pri Ljubljani 

(vir: SPRS[41]) 
 
V tabeli 7.1 je posameznemu središču pripisan najvišji pomen. Vendar pa so središča regionalnega 
pomena hkrati tudi središča medobčinskega pomena, središča nacionalnega pomena so hkrati tudi 
središča regionalnega in medobčinskega pomena, središča mednarodnega pomena pa so hkrati tudi 
središča nacionalnega, regionalnega in medobčinskega pomena. 
 
 
 

7.1.2 Klasifikacija in tipizacija naselij 

 
Razvoj in širjenje javnega potniškega prometa, dopolnjenega z nemotoriziranim prometom in v manjši 
meri z osebnim avtomobilskim prometom, se usklajuje z načrtovanim razvojem urbanih območij. S tem se 
zagotavlja povezava mest in drugih manjših naselij v regiji, zlasti dobre povezave z javnim potniškim 
prometom med podeželjem in urbanimi naselji. Kakšen bo primarni nosilec JPP na regionalni ravni, 
zahteva premišljeno načrtovanje trajnostne prometne politike ob varovanju naravnega in bivalnega okolja.  
 
Za določanje primarnega nosilca JPP v LUR smo analizirali razporeditev bivalnih in prometnih komponent 
v prostoru, ki so podlaga za rangiranje naselij za napoved standardov povezav med različnimi skupinami 
naselij. Njihova analiza kaže na funkcionalno povezanost naselij znotraj regije, najbolj izraženo med 
kompaktnim mestom in suburbanimi naselji. Vpliv stanja na promet gledamo skozi prizmo prebivalcev 
oziroma skozi indikatorje socialne in demografske značilnosti naselja: starostno odvisnost, gostoto 
prebivalstva, delež prebivalstva, gospodinjstvo, migracije, zaposlenost. Povezave se nanašajo na: 
dnevne migrante, ki odhajajo na delo v mesto in v druga suburbana naselja, kupce, ki se oskrbujejo v 
bližnjih nakupovalnih središčih, na podjetnike in tiste, ki obiskujejo bližnja rekreacijska območja. Na 
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splošno funkcijske povezave zajemajo veliko kazalcev, med katerimi je skoraj nemogoče opredeliti 
ključnega.  
 
V okvirju urbanega sistema (SPRS) so omenjene določene kategorije naselij. V rang središča 
nacionalnega pomena z najmanj 10 000 prebivalci je uvrščena Ljubljana. Kot centralno regijsko mesto in 
središče nacionalnega pomena opredeljuje tesne gospodarske in socio-ekonomske veze s suburbanim 
območjem. Za Ljubljano so razpoznavni procesi razseljevanja demografskih, gospodarskih in fizičnih 
dejavnikov v obmestje. Število prebivalcev v obmestnih naseljih raste hitreje kakor v kompaktnem mestu, 
vse intenzivnejši je razvoj gospodarskih dejavnosti na suburbanem območju ter povečevanje stopnje 
urbanosti v naseljih, ki ležijo najbližje mestu. V rangu središča regionalnega pomena, ki so razvita kot 
urbana naselja in imajo najmanj 5.000 prebivalcev, so Domžale in Kamnik. V omrežju urbanih naselij so 
razmeščene dejavnosti zdravstva, izobraževanja in socialnega varstva, prometne, trgovske, gostinske, 
finančne, zavarovalniške in druge poslovne dejavnosti, kulturne in informativne dejavnosti, možnosti za 
rekreacijo in šport ter oskrba z energijo in vodo ter proizvodne površine. V omrežju urbanih naselij se 
razmeščajo družbene in storitvene dejavnosti in druge funkcije javnega značaja, glede na pogostost 
njihove rabe in racionalnost njihovega delovanja ter glede na število in strukturo prebivalcev in drugih 
družbenih in gospodarskih značilnosti ter naravnih in okoljskih pogojev. 
 
V skladu z učinkovito in enakomerno dostopnostjo, primerno razmestitvijo funkcij in medsebojnimi 
prometnimi povezavami se razvijajo tudi središča medobčinskega pomena, pomembnejša lokalna 
središča. V rangu medobčinskih središč so uvrščena Grosuplje, Litija, Logatec, Vrhnika z dejavnostmi 
socialnega varstva, nižje in srednješolskega izobraževanja ter sodstva (centri za socialno delo in delo, 
varstvo starejših, okrajna sodišča). Središč lokalnega pomena med katere prištevamo občinska središča 
je v LUR skupaj 19. Pri tem ne upoštevamo občinskih središč, ki so po SPRS višje rangirana.  
 
V nadaljnjem postopku klasifikacije in tipizacije naselij smo se osredotočili na tiste vidike, ki so pomembni 
za vzpostavitev konkurenčnega javnega potniškega prometa. Kot prvo smo izmed vseh naselij v LUR 
izločili vsa neurbana naselja, ki imajo manj kot 500 prebivalcev. Kot samostojna središča slednja ne 
premorejo gravitacijske moči za vzpostavitev učinkovitega JPP. To velja le v primeru, ko so ta naselja 
sestavni del širših prometnih koridorjev.  
 
Na sliki 7.1 je prikazan nabor 94 urbanih naselij na območju LUR vključno z mednarodnim letališčem 
Jože Pučnik. V omenjenih naseljih živi 80% prebivalcev LUR. Naselja smo izbrali po kriteriju opredelitve 
pomena urbanih naselij v SPRS. Predpostavili smo, da so to izhodiščna naselja, ki so potencialno 
zanimiva za kakršnokoli obliko uvedbe javnega potniškega prometa.  
Naselja so rangirana glede na njihov pomen v SPRS in še glede na kriterij števila prebivalcev naselja, ki 
ni občinsko središče (nad 1.000 prebivalcev) in števila prebivalcev naselja, ki ni občinsko središče (nad 
500 prebivalcev). 
 
V skladu s tem smo v LUR opredelili 6 osnovnih rangov urbanih naselij: 
 

 mednarodno središče z letališčem (1 naselje); 
 regionalno središče (2 naselji oz. 1 urbana aglomeracija - somestje Kamnik - Domžale); 
 medobčinsko središče (4 naselja); 
 lokalno občinsko središče (19 naselij); 
 urbano naselje z nad 1.000 preb. (13 naselij);  
 urbano naselje z nad 500 preb. (55 naselij). 
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Slika 7.1: Urbana naselja LUR rangirana glede na SPRS  
(vir: SPRS [41], RPE[42], slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Glede na velikost ranga urbanih naselij v LUR in ob upoštevanju zračne razdalje med njimi, smo izvedli 
postopek za določitev teoretičnih povezav med naselji LUR. V metodologiji postopka izvedbe teoretičnih 
povezav smo upoštevali kriterij, da se nižje rangirano naselje poveže s prvim najbližjim naseljem 
višjega ranga. S tem smo poustvarili prostorske težnje, ki bi veljale v primeru upoštevanja zgolj zračnih 
razdalj znotraj meja LUR. 
 
Na tej osnovi smo določili satelite višje rangiranim naseljem. Vsako urbano naselje smo nato obtežili s 
številom prebivalcev v pripadajočih satelitih, ki bi jih naselje teoretično pritegnilo. Ta kazalnik prikazuje 
teoretični gravitacijski potencial naselja po številu prebivalcev, ki gravitirajo vanj. Upoštevali smo 
samo število prebivalcev iz urbanih naselij. Na podlagi tega smo izvedli razvrstitev naselij v 6 rangov kot 
je prikazano na sliki 7.2  
 
Kot vhodni podatek smo torej upoštevali range urbanih naselij po SPRS končni rezultat pa so 
naselja, rangirana na podlagi teoretičnega gravitacijskega privlaka skupnega števila prebivalcev iz 
urbanih naselij. 
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Slika 7.2: Teoretične težnje v prostoru med urbanimi naselji LUR po kriteriju najbližjega višje rangiranega 

središča (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Na sliki 7.3 so prikazane ocenjene prevladujoče gravitacijske težnje med urbanimi naselji LUR po kriteriju 
prevladujočih teženj do višje rangiranega središča, ki se razlikujejo od teoretičnih.  
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Slika 7.3: Ocena prevladujočih osnovnih prostorskih teženj v prostoru med urbanimi naselji LUR (vir: OMEGA 

consult, d.o.o., 2009) 

 
Po kriteriju prevladujočih teženj do višje rangiranega središča se zmanjša teoretična policentrična 
prostorska struktura območja LUR in poveča pomen Ljubljane. Rezultat je pričakovan, saj Ljubljana kot 
prestolnica Slovenije, mednarodno središče in središče regije, služi povezovanju širšega prostora, 
predvsem pa vseh 26 okoliških občin v LUR. 
 
Po zgledu ameriških mest, se tudi v Evropi vedno bolj krepi trend razseljevanja prebivalstva v manjša, 
suburbana mesta in naselja, medtem ko je odvisnost med temi mesti in naselji ter gravitacijskim 
središčem zelo velika zaradi centraliziranosti ekonomskih in družbenih dejavnosti. S tem ko glavne 
dejavnosti ostajajo zgoščene v Ljubljani, tudi v LUR prihaja do intenzivnih tokov dnevne migracije iz 
okoliških središč in manjših naselij v Ljubljano. Tovrstne migracije povzročajo prostorske, demografske, 
prometne in okoljske probleme, ki so med seboj prepleteni in jih ni mogoče učinkovito reševati brez 
upoštevanja celotnega soodvisnega območja v regiji. 
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7.1.2.1 Omrežje družbene javne infrastrukture 
 
Družbena javna infrastruktura so prostorske ureditve ali objekti za dejavnosti vzgoje in izobraževanja, 
športa, zdravstva, socialnega varstva, kulture, javne uprave in verske dejavnosti.[4]  
 
Zakon o lokalni samoupravi[5] določa, da so občine temeljne lokalne samoupravne skupnosti. Območje 
občine se oblikuje tako, da občina lahko izpolnjuje večino naslednjih funkcij: 
 

- osnovno preskrbo z življenjskimi potrebščinami; 
- dostopnost do primarne zdravniške in socialne oskrbe; 
- osnovno šolo; 
- osnovno komunalno opremljenost in s tem povezane lokalne javne službe; 
- osnovne prometne in PTT storitve; 
- prostore za izvajanje lokalnih, upravnih, društvenih in političnih dejavnosti; 
- osnovne pogoje za športno in kulturno dejavnost; 
- dostopnost do bančnih in finančnih storitev; 
- informacijsko-dokumentacijsko dejavnost; 
- požarno varnost; 
- civilno zaščito. 

 
V tabeli 7.2 je prikazana opremljenost občinskih središč na območju LUR z vidika šolstva, zdravstva in 
javnega prevoza. Pri naseljih je opredeljen njihov pomen v prostoru glede na vplivno območje.  
 
Višja ali visoka šola ter bolnišnica se nahajajo le v Ljubljani. Vsa občinska središča z izjemo Lukovice pri 
Domžalah in Dola pri Ljubljani imajo osnovno šolo. Osnovnega zdravstvenega varstva (zdravstveni dom 
in / ali postaja) ne premorejo občinska središča Brezovica pri Ljubljani, Šmartno pri Litiji, Dragomer, 
Dobrova, Trzin, Videm in Dol pri Ljubljani. Srednje ali poklicne šole najdemo le v Ljubljani, Kamniku, 
Domžalah, Litiji in Ivančni Gorici.  
 
Avtobusna postajališča so v vseh naštetih naseljih, železniške pa le v tistih, ki ležijo neposredno ob 
železniški progi. Ponudba mestnega prometa obsega območje treh občin LUR, in sicer poleg MOL še 
občini Medvode in Dol pri Ljubljani. Potencialno prometno vozlišče je križišče prometnih poti, kjer lahko 
prehaja en prometni podsistem v drugega (železniški promet, pomorski promet, letalski promet, cestni 
promet). Glede na obstoječe stanje je na območju LUR to možno le s prehodoma med železniškim 
prometom in cestnim prometom z avtobusom. Kot izpolnjene pogoje za operativnost intermodalnega 
vozlišča v naseljih, smo upoštevali le tista naselja, kjer je prehod med podsistemoma dostopen pešcu. 
Dostopnost smo pri tem opredelili kot maksimalno razdaljo 300 m med avtobusno in železniško postajo.  
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Tabela 7.2: Informativni prikaz opremljenosti in pomena lokalnih - občinskih središč na območju LUR 
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Ljubljana + + + + + + + + + + + + + + + + 

Domžale  + + + + + +  +  +  + + + + 

Kamnik  + + + + + +  +  +  + + + + 

Litija   + + + + +  +  +  + + + + 

Vrhnika   + + + +   +  +  +  + + 

Grosuplje   + + + +   +  +  + + + + 

Logatec   + + + +   +  +  +  + + 

Ivančna Gorica    +  + +  +  +  + +  + 

Medvode    +  +   +  + + + + + + 

Škofljica    +  +   +  +  + +  + 

Mengeš    +  +   +  +    + + 

Brezovica pri Ljubljani    +  +     + + +   + 

Moravče    +  +   +  +      

Šmartno pri Litiji    +  +     +     + 

Dragomer    +  +     +      

Vodice    +  +   +  +      

Dobrova    +  +     +     + 

Trzin    +  +     +  + + + + 

Ig    +  +   +  +     + 

Velike Lašče    +  +   +  +  + +   

Borovnica    +  +   +  +  +    

Horjul    +  +   +  +      

Videm    +  +     +  +   + 

Komenda    +  +   +  +      

Lukovica pri Domžalah    +     +  +     + 

Dol pri Ljubljani    +       + + +    

(vir: SPRS[41],LPP[28],Portal upravnih enot[45]Portal MŠŠ[46] preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
 
Po tako oblikovanem kriteriju, so s prometnim vozliščem opremljena naselja Ljubljana, Domžale, 
Kamnik, Litija, Grosuplje, Ivančna Gorica, Medvode, Škofljica, Trzin in Velike Lašče.  
 
Glede na definicije mesta in pomembnejših lokalnih središč po SPRS funkcijo mesta opravljajo 
naselja Ljubljana, Domžale, Kamnik, Litija, Vrhnika, Grosuplje, Mengeš in Trzin.  
 
Med pomembnejša lokalna središča pa se ne uvrstijo občinska središča Moravče, Dragomer, 
Vodice, Velike Lašče, Borovnica, Horjul, Komenda in Dol pri Ljubljani. 
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Kot središče mednarodnega pomena se prioritetno razvija mesto Ljubljana. Ljubljana zagotavlja politične, 
upravne, prometne, kulturne in druge storitve vsem prebivalcem Slovenije in se razvija v mednarodno 
konkurenčno državno prestolnico. Na meddržavni ravni se povezuje s tujimi državnimi in regionalnimi 
središči.  
 
Hkrati je Ljubljana tudi edino središče na območju LUR, ki se razvija tudi kot središče nacionalnega 
pomena, saj je državna prestolnica z medregionalnim gravitacijskim zaledjem. Neposredno na obrobju, a 
izven LUR, se kot središče nacionalnega pomena razvija Kranj kot drugo najpomembnejše središče 
širšega ljubljanskega mestnega območja ter pomembno regionalno prometno vozlišče.  
 
Kot središče regionalnega pomena se na obravnavanem območju LUR prednostno razvija somestje 
Domžale – Kamnik. Kot medobčinska središča se na območju LUR razvijajo Litija, Vrhnika, Grosuplje in 
Logatec. Lokalna središča predstavljajo središča organiziranih lokalnih skupnosti, kar pomeni vsa 
občinska središča.  
 
 
 

7.1.3 Opredelitev obstoječih prostorskih aglomeracij v LUR in povezav med njimi 

 
Prostorske aglomeracije so praviloma predstavljene kot naselja, lahko pa pomenijo tudi zgostitve 
posameznih generatorjev in atraktorjev znotraj večjih aglomeracij kot dopolnjujočih središč ali nastopajo 
kot posebno privlačna območja z vidika prometnih tokov. Njihova medsebojna hierarhija z vidika vloge in 
pomena v prostoru ter s tem vplivne moči, predstavlja izhodišče za opredelitev povezljivosti in standarda 
povezav med njimi. 
 
V Strategiji prostorskega razvoja Slovenije[41] je opredeljeno, da se omrežje funkcionalno in fizično 
povezanih središč načrtuje tako, da je razmestitev storitvenih, oskrbnih in drugih dejavnosti ter prometnih 
in telekomunikacijskih povezav prostorsko usklajena, se med seboj dopolnjuje in omogoča 
uravnoteženost življenjskih in gospodarskih pogojev v mestih in na podeželju, ob skrbi za kvaliteto 
prostora in okolja. Na podlagi fizionomskih, morfoloških in funkcijskih meril in kazalnikov se naselja 
razvršča v urbana in podeželska naselja ter vasi. Razsežnost gravitacijskih (vplivnih) območij je odvisna 
od velikosti in razvitosti središča. 
 
Agregacijo v prostorske aglomeracije je bilo izvedeno glede na: 
 

- funkcije družbene javne infrastrukture, ki so v SPRS[41] opredeljene kot prostorske ureditve za 
dejavnosti vzgoje in izobraževanja, športa, zdravstva, socialnega varstva, kulture, javne uprave in 
verske dejavnosti; 

- stanovanjsko funkcijo; 
- intermodalna vozlišča; 
- pomen naselij; 
- število prebivalcev; 
- število delovnih mest. 

 
Na tej stopnji izdelave naloge smo se osredotočili predvsem na pomen prostorskih aglomeracij v LUR na 
ravni naselij z vidika funkcij družbene javne infrastrukture, pomena naselij, intermodalnih vozlišč po 
naseljih, stanovanjske funkcije naselij in števila prebivalcev po naseljih.  
 
 

7.1.4 Obstoječi standardi povezav med naselji 

 
Obstoječe standarde povezav med različnimi skupinami naselij predstavlja kvaliteta ponudbe prometne 
infrastrukture skupaj z javnim potniškim prometom. Vse skupaj omogoča mobilnost prebivalcev in določa 
raven povezljivosti med posameznimi naselji. To vključuje prometne površine, kot so površine za javni 
potniški promet oziroma javno cestno omrežje, postajališča in postaje, pločnike, peš cone, kolesarske 
steze in mirujoč promet. Velikost naselja, potovalni stroški, zaposlitvena gostota prebivalstva in potovalni 
čas so dejavniki, ki vplivajo na izbiro oblike potovanj, frekvenco in dolžino potovanj. 
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Pri analizi obstoječih povezav med različnimi skupinami naselij smo se osredotočili na standard povezav 
na ravni urbanih naselij z vidika ponudbe javnega prometa in z vidika ponudbe infrastrukture za osebna 
vozila.  
 
Obstoječi standard dostopnosti in povezljivosti je odvisen od elementov obstoječega prometnega 
sistema. V nadaljevanju so podani rezultati analiz povezljivosti med urbanimi naselji LUR izraženi s 
kazalniki povezljivosti, ki odražajo standard ponudbe v posameznem urbanem naselju LUR glede na 
druga urbana naselja v LUR. 
 
Med kazalnike, ki odražajo obstoječ standard povezav med urbanimi naselji LUR, smo vključili tri skupine 
kazalnikov, ki so podrobneje analizirani v nadaljevanju, in sicer: 

1. kazalnik povezljivosti, izražen v ponudbi medkrajevnega in primestnega avtobusnega 
prometa; 

2. kazalnik povezljivosti, izražen v ponudbi potniškega železniškega prometa in 
3. kazalnik prometne infrastrukture, izražen v ponudbi obstoječe prometne infrastrukture 

med urbanimi naselji LUR. 
 
Upoštevani kriteriji za teoretično obravnavo standardov so bili: avtobusne, železniške in cestne povezave 
znotraj meja LUR ter dosegljivi podatki iz baz avtobusnih in železniških voznih redov. 
 
Kazalnik povezljivosti izražen s ponudbo avtobusnih povezav 
 
Na sliki 7.5 je predstavljen rezultat standarda povezav s kazalnikom povezljivosti med urbanimi naselji 
LUR glede na število avtobusnih voženj krajevnega in primestnega avtobusnega prometa v času 
delovnega dne. Linije med naselji predstavljajo moč povezav glede na skupno število voženj v dnevu v 
eno smer. Barva krogov predstavlja po SPRS določenih 6 osnovnih rangov urbanih naselij kot so 
prikazani na sliki 7.2. Osnovna informacija kazalnika povezljivosti s ponudbo avtobusnih povezav na sliki 
7.6 je velikost krogov, ki predstavlja gravitacijsko moč urbanega naselja glede na seštevek vseh 
možnih enosmernih povezav (voženj z avtobusi) s preostalimi urbanimi naselji LUR v delovniku.  
 
Po pričakovanju ima Ljubljana največjo gravitacijsko moč (526 možnih avtobusnih voženj do ostalih 
naselij v LUR v delovnem dnevu), medtem ko imajo nekatera ostala naselja tudi večjo gravitacijsko moč 
kot pa bi jo pričakovali glede na njihov rang (npr. Lavrica, ki je rangirana kot naselje z nad 1.000 
prebivalci, ima večjo gravitacijsko moč (169 povezav) kot  Medvode (104), Ig (22) ali Škofljica (135), ki 
sodijo v višji, medobčinski rang). 
 
Ker pri tem upoštevamo samo moči povezav med urbanimi naselji LUR, so obrobna naselja LUR 
podcenjena, ker se npr. pri Litiji in Vrhniki ne upošteva gravitacije v smeri drugih naselij izven LUR. 
Kazalnik tako odraža tudi robnost položaja naselij glede na mrežo urbanih naselij LUR. 
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Slika 7.6: Kazalnik povezljivosti med urbanimi naselji LUR, izražen z vsoto vseh možnih BUS povezav v času 

delovnika (vir: AVRIS [40], slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Iz slike 7.6 je torej razvidno, da imajo nekatera nižje rangirana naselja, ki ležijo na prometnem koridorju 
med višje rangiranimi naselji, nadstandardno ponudbo avtobusnih povezav zaradi svoje prometne lege 
(npr. naselja na osi Ljubljana – Vrhnika). 
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Slika 7.7: Kazalnik povezljivosti med urbanimi naselji LUR, izražen z vsoto vseh možnih BUS povezav v času 
šolskih počitnic (vir:AVRIS [40], slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Na sliki 7.7 je predstavljen rezultat standarda povezav s kazalnikom povezljivosti med urbanimi naselji 
LUR glede na število avtobusnih voženj krajevnega in primestnega avtobusnega prometa v času šolskih 
počitnic. Standard povezav med urbanimi naselji LUR po obravnavanem kazalniku, v primerjavi z 
delovnikom in v času šolanja, pričakovano upade. Število vseh možnih kombinacij povezav med urbanimi 
naselji LUR se zmanjša za četrtino 

 
 

. 
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Slika 7.8: Kazalnik povezljivosti med urbanimi naselji LUR izražen z vsoto vseh možnih BUS povezav ob 

sobotah (vir: AVRIS [40], slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Na sliki 7.8 je predstavljen rezultat standarda povezav s kazalnikom povezljivosti med urbanimi naselji 
LUR glede na število avtobusnih voženj krajevnega in primestnega avtobusnega prometa ob sobotah. 
Standard povezav med urbanimi naselji LUR po obravnavanem kazalniku, v primerjavi z delovnikom in 
delovnikom v času šolskih počitnic, precej upade. Število vseh možnih kombinacij povezav med urbanimi 
naselji LUR se v primerjavi z obdobjem v času delovnika zmanjša na 38% vseh možnih povezav ob 
delovniku. Hkrati je iz slike razvidno, da nekatera urbana naselja ob sobotah z avtobusom niso več 
povezljiva z ostalimi urbanimi središči LUR 
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Slika 7.9: Kazalnik povezljivosti med urbanimi naselji LUR izražen z vsoto vseh možnih BUS povezav ob 

nedeljah in praznikih (vir: AVRIS [40], slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Na sliki 7.9 je predstavljen rezultat standarda povezav s kazalnikom povezljivosti med urbanimi naselji 
LUR glede na število avtobusnih voženj krajevnega in primestnega avtobusnega prometa ob nedeljah in 
praznikih. Standard povezav med urbanimi naselji LUR po obravnavanem kazalniku v primerjavi s prvimi 
tremi časovnimi preseki ponudbe najbolj upade. Število vseh možnih kombinacij povezav med urbanimi 
naselji LUR se v primerjavi z obdobjem v času delovnika zmanjša na 22% vseh možnih povezav ob 
delovniku. Medsebojno povezljiva ostanejo le še največja urbana naselja v LUR z manjšimi, ki imajo 
odlično prometno lego ob cestnih koridorjih. 
 
 
Kazalnik povezljivosti izražen s ponudbo železniških povezav 
 
V nadaljevanju so na slikah grafično predstavljeni rezultati standarda ponudbe s pomočjo kazalnika 
povezljivosti med urbanimi naselji LUR, glede na število voženj potniških vlakov ob štirih časovnih 
presekih in sicer: ob delovniku, ob delovniku v času šolskih počitnic, ob sobotah ter ob nedeljah in 
praznikih. 
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Slika 7.10: Kazalnik povezljivosti med urbanimi naselji LUR izražen z vsoto vseh možnih železniških povezav 

v času delovnika (vir: Vozni red SŽ, slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Na sliki 7.10 je predstavljen rezultat standarda povezav s kazalnikom povezljivosti med urbanimi naselji 
LUR glede na število voženj potniških vlakov v času delovnega dne. V primerjavi z avtobusno ponudbo, 
katero ima med 94 + 1 urbanimi naselji v LUR kar 81 naselij, je le 27 naselij, ki so povezljiva z železnico. 
Iz slike je razvidno, kakšna je povezljivost posameznih rangov naselij. Kazalnik še bolj kot v primeru 
avtobusnih povezav, z medsebojnimi interakcijami med naselji v LUR, kaže na pojav robnosti 
posameznih naselij. 
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Slika 7.11: Kazalnik povezljivosti med urbanimi naselji LUR izražen z vsoto vseh možnih železniških povezav 

v času šolskih počitnic (vir: Vozni red SŽ, slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Na sliki 7.11 je predstavljen rezultat standarda povezav s kazalnikom povezljivosti med urbanimi naselji 
LUR glede na število voženj potniških vlakov v času delovnega dneva ob šolskih počitnicah. Standard 
povezav med urbanimi naselji LUR po obravnavanem kazalniku v primerjavi s prvim časovnim presekom 
(delovnik) ponudbe zgolj minimalno upade. Število vseh možnih kombinacij povezav med urbanimi naselji 
LUR se v primerjavi z obdobjem v času delovnika zmanjša le za 5%. 
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Slika 7.12: Kazalnik povezljivosti med urbanimi naselji LUR izražen z vsoto vseh možnih železniških povezav 

ob sobotah (vir: Vozni red SŽ, slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Na sliki 7.12 je predstavljen rezultat standarda povezav s kazalnikom povezljivosti med urbanimi naselji 
LUR glede na število voženj potniških vlakov ob sobotah. Standard povezav med urbanimi naselji LUR po 
obravnavanem kazalniku, v primerjavi s prvim časovnim presekom (delovnik) ponudbe, v tem primeru 
bistveno upade. Število vseh možnih kombinacij povezav med urbanimi naselji LUR se v primerjavi z 
obdobjem v času delovnika zmanjša kar za 80%. V tem primeru ostanejo povezljiva le še urbana naselja 
ob X. in V. železniškem koridorju ter v smeri Grosuplje. 
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Slika 7.13: Kazalnik povezljivosti med urbanimi naselji LUR izražen z vsoto vseh možnih železniških povezav 

ob nedeljah in praznikih (vir: Vozni red SŽ, slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Na sliki 7.13 je predstavljen rezultat standarda povezav s kazalnikom povezljivosti med urbanimi naselji 
LUR glede na število voženj potniških vlakov ob nedeljah in praznikih. Standard povezav med urbanimi 
naselji LUR po obravnavanem kazalniku, v primerjavi s časovnim presekom ponudbe ob sobotah, tu 
minimalno naraste. Število vseh možnih kombinacij povezav med urbanimi naselji LUR se v primerjavi z 
obdobjem v času sobot tako poveča za 8%. Kljub temu se število povezljivih urbanih naselij ne spremeni. 
 
Kazalnik povezljivosti izražen s kakovostjo cestnih povezav do gravitacijskih središč 
 
Iz slike 7.13 je razvidna kakovost povezanosti okoliških naselij v LUR z Ljubljano. Glede na obravnavane 
kriterije analize so identificirane prostorske težnje odraz standarda obstoječih povezav med urbanimi 
naselji LUR, pri katerih je javni potniški promet premalo konkurenčen standardu povezav, ki jih cestna 
infrastruktura omogoča osebnemu avtomobilskemu prometu. 
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Slika 7.14: Kazalnik povezljivosti med urbanimi naselji LUR izražen s kakovostjo in pomenom navezovalnih 

cest do gravitacijskih središč (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Kazalnik povezljivosti izražen s kakovostjo cestnih povezav do gravitacijskih središč 
 
Iz slike 7.14 je razvidna kakovost povezanosti okoliških naselij v LUR z Ljubljano. Glede na obravnavane 
kriterije analize so identificirane prostorske težnje odraz standarda obstoječih povezav med urbanimi 
naselji LUR, pri katerih je javni potniški promet premalo konkurenčen standardu povezav, ki jih cestna 
infrastruktura omogoča osebnemu avtomobilskemu prometu. 
 
 
Iz analize v tem poglavju, kot tudi iz analiziranih migracijskih tokov, predstavljenih v prejšnjih vmesnih 
poročilih, lahko ugotovimo, da so vsa urbana središča, ne glede na rang naselja, funkcionalno močno 
navezana na Ljubljano. Obstoječ standard ponudbe povezav med naselji v LUR to dodatno spodbuja. 
Procesi in težnje povezav v prostoru presegajo upravne razmejitve. Obstoječ standard povezav med 
urbanimi naselji, pri katerih je javni potniški promet premalo konkurenčen standardu povezav, ki jih 
ponuja cestna infrastruktura, spodbuja razmah osebnega avtomobilskega prometa. 
 
V okviru predloga standardov povezav med rangi urbanih naselij je zato potrebno razmišljati predvsem v 
smeri zagotavljanja konkurenčnosti JPP glede na vožnjo z osebnim avtomobilom. 
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7.2 DOSTOPNOST 
 
Dostopnost v prometnem omrežju omogoča spoznavanje medsebojne odvisnosti med prometom in 
organizacijo ter rabo prostora, hkrati pa upošteva gibanje kot izvorno potrebo. V splošnem pomeni 
dostopnost "kakovost" posamezne lokacije v razmerju do razporeditve prebivalstva in posameznimi 
pomembnimi točkami v prostoru (delovna mesta, šole, bolnišnice, storitvene dejavnosti itd.). 
 

7.2.1 Vsebina, obseg in lokacija prostorskih enot 

 
Razporeditev družbeno-ekonomskih dejavnikov in aktivnosti ter napoved razvoja predstavljata kategorijo 
neodvisnih spremenljivk, ki so bile dopolnjene s pridobljenimi podatki občin ter v sodelovanju s sosednjimi 
regijami.  
 
Prostor s svojimi vsebinami in funkcijami je v izhodišču tista danost, ki opredeljuje potrebe po izvajanju 
prevozov in hkrati predstavlja glavno fizično omejitev, saj je na razpolago v določeni, omejeni količini. 
Vsebina poglavja predstavlja opredelitev vsebin in funkcij prostora z vidika prometno prevoznega tržišča. 
Prostorske enote bodo opredeljene kot elementi Sistema aktivnosti A (slika 7.15), ki je del prometno 
prevoznega tržišča. Sistem aktivnosti v prostoru in času se lahko predstavi z aktivnostmi prebivalcev 
(bivanje, delo, oskrba, izobraževanje, rekreacija). Te aktivnosti predstavljajo prostorsko razmestitev 
proizvodnje in potrošnje v najširšem pomenu ter vsebine naravnih danosti prostora z medsebojnimi vplivi. 
 
Pomembno je doseganje sinergijskega učinka razvoja sistema javnega potniškega prometa z 
racionalnim in učinkovitim trajnostnim prostorskim razvojem, predvsem usmerjanjem dejavnosti 
v prostoru na način, da ustvarjajo največje pozitivne učinke za prostorsko uravnotežen in 
gospodarsko učinkovit razvoj, socialno povezanost, kakovost naravnega in bivalnega okolja.  
 
Analizo in delitev prostora obravnavamo iz dveh vidikov. Prvi vidik predstavlja lokalna opredelitev 
prostorskih enot z vidika ponudbe aktivnosti za prebivalstvo. Prostorske enote so osnova za opredelitev 
dostopnosti teh aktivnosti z javnim potniškim prometom. Drugi vidik je opredelitev prostorskih aglomeracij. 
Prostorske aglomeracije združujejo sestavo različnih aktivnosti in prostorskega pomena z vidika središč. 
Prostorske aglomeracije so v prostoru praviloma predstavljene kot naselja in so osnova za opredelitev 
povezljivosti in standarda povezav. 
 
 
7.2.1.1 Razčlenitev LUR po ključnih prostorskih enotah glede aktivnosti prebivalstva 
 
Posameznim prostorskim enotam se določi pomen na osnovi strateških razvojnih dokumentov, planskih 
dokumentov, demografskih in ekonomskih kazalnikov ter njihove vsebine oziroma funkcije. Posamezne 
enote so opredeljene kot razlogi za opravljanje potovanj. Take prostorske enote se delijo na javne 
vsebine in storitve, delovna mesta, prostočasne komercialne storitve in rekreacijo. Posamezne skupine 
podobnih prostorskih enot so določene z vsebinami: 
 

- javne površine (parki, vrtovi ali površine na prostem za izključno uporabo pešcev in kolesarjev in 
območja, ki se jih uporablja za prostočasne dejavnosti na prostem ter športne površine, ki so 
javno dostopne); 

- javne storitve (osnovne zdravstvene storitve, javne izobraževalne in varstvene ustanove, upravne 
storitve in pošte); 

- komercialne storitve za prostočasne aktivnosti (finančne in zavarovalniške dejavnosti, 
nakupovalna središča, kulturne ustanove in rekreacijske vsebine); 

- delovna mesta (obrtne in poslovne cone pretežnih dejavnosti, ki niso vključene med javne storitve 
ali komercialne storitve za prostočasne aktivnosti); 

- turistične znamenitosti (kulturna dediščina, naravne vrednote, zavarovana območja); 
- območja, zaprta za promet. 

 
V tabeli 7.3 so prikazane površine relevantnih prostorskih enot po posameznih občinah, ki izhajajo iz 
posredovanih podatkov. Podatki za posamezne občine niso bili enotni po strukturi in šifrantih, ki določajo 
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namensko rabo prostora, zato jih je bilo potrebno za njihovo smiselno uporabo dodatno obdelati. Podatki 
za občini Log – Dragomer in Vrhnika so zaradi vira nastanka posredovanih podatkov pred razdelitvijo 
občine na dve občini podani skupaj.  
 

Tabela 7.3: Struktura in velikost ključnih prostorskih enot na poselitvenem območju LUR na podlagi 
pridobljenih podatkov (v ha) 

LUR - občine 
Vir 

podatkov 
Območja 
stanovanj 

Območja 
centralnih 
dejavnosti 

Območja 
proizvodnih 
dejavnosti 

Posebna 
območja 

Območja 
zelenih površin 

Borovnica NRP 165,2 18,2 10,0 / 1,2 

Brezovica NRP 558,0 0,7 18,6 / 46,4 

Dobrepolje NRP 278,2 31,4 26,6 / 13,8 
Dobrova – Polhov 
Gradec 

NRP 276,4 6,8 3,2 / 7,5 

Dol pri Ljubljani NRP 282,3 / 13,6 / 20,9 

Domžale NRP 856,4 171,5 177,9  137,7 
Grosuplje NRP 619,5 81,8 40,4 46,2 41,3 

Horjul NRP 138,1 6,1 / / 2,6 

Ig NRP 405,7 33,5 / / 5,9 

Ivančna Gorica NRP 933,2 0,5 20,5 / 2,8 

Kamnik NRP 740,2 598,7 / 126,1 162,4 
Komenda NRP 265,5 0,7 28,0 1,4 0,1 

Litija NRP 957,2 36,5 67,5 / 19,4 
Ljubljana o-IPN 3309,1 1077,6 690,6 308,8 1204,5 

Logatec NRP 603,1 44,2 164,6 / 38,0 

Lukovica NRP 310,5 / 35,0 / 3,1 

Medvode NRP 526,5 81,3 58,2 / 153,8 
Mengeš NRP 166,4 32,1 45,4 9,6 3,8 

Moravče NRP 259,7 24,2 / / 4,5 

Škofljica NRP 767,3 58,1 1,4 / 135,4 
Šmartno pri Litiji NRP 371,5 7,4 9,7 2,2 2,6 

Trzin NRP 47,7 90,6 / 1,7 14,8 

Velike Lašče NRP 318,9 / 11,6 / / 
Vodice  NRP 180,8 7,1 / / 1,7 
Vrhnika +  
Log - Dragomer 

NRP 630,9 43,0 195,7 4,5 33,7 

Skupaj - LUR  13968,3 2452,1 1618,5 500,5 2058,0 
(vir: NRP[48], IPN[47]) 

 
 
Na sliki 7.15 je prikazana razporeditev stavbnih zemljišč, ki so ključna z vidika povpraševanja po 
mobilnosti v prostoru in se ločijo na območja stanovanj, območja centralnih dejavnosti, območja 
proizvodnih dejavnosti, posebna območja in območja zelenih površin. 
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Slika 7.15: Prostorske enote na poselitvenem območju LUR (vir: podatki občin MOP[51], MOL[52 ], 

DRSC[49]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
V katastru stavb se vodijo naslednji podatki o stavbah in o delih stavb: 
 

- identifikacijska številka stavbe oziroma dela stavbe; 
- lastnik stavbe in delov stavbe; 
- upravljavec, če je lastnik država; 
- lega, površina in oblika; 
- dejanska raba; 
- povezava stavbe z zemljiškim katastrom; 
- povezava stavbe z registrom prostorskih enot; 
- povezava z zemljiško knjigo. 

 
Pri pregledu opisnih podatkov baze katastra stavb so se pokazale določene nepravilnosti, zato so bili 
narejeni ustrezni popravki, s katerimi so se le-te zmanjšale na najmanjšo možno raven. Ugotovljeno je 
bilo, da površina posameznih delov stavb, ki ima pripisano dejansko rabo, močno presega površino 
celotne stavbe, ki smo jo dobili iz podatkov o površini stavbe in številu etaž. Zato se je pri tistih delih 
stavb, kjer so bila odstopanja največja, izračunal približek površine delov stavb. 
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V nadaljevanju se je za vsako stavbo izračunala površina po posamezni kategoriji dejanske rabe in njen 
delež. Kategorije dejanske rabe, ki je uporabljena pri analizi, so povzete po prilagojeni CC-SI klasifikaciji 
objektov, ki jo določa Uredba o uvedbi in uporabi enotne klasifikacije vrst objektov in o določitvi objektov 
državnega pomena.[4] Stavbam, ki imajo mešano stanovanjsko in nestanovanjsko rabo, smo pripisali novo 
kategorijo.  
 
Na sliki 7.16 so prikazani obdelani podatki iz katastra stavb glede na namensko rabo stavb, ki so združeni 
v štiri skupine, in sicer stanovanjsko rabo, centralne dejavnosti, proizvodno rabo in drugo. 

 
Slika 7.16: Prikaz podatkov iz katastra stavb v prostoru LUR glede na rabo 

(vir: GURS[43]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Kategorije dejanske rabe stavb v katastru so naslednje[]: 

 
- 1.Stanovanjska raba; 
- 2.1 Nestanovanjska raba – Gostinska raba; 
- 2.2 Nestanovanjska raba – Upravna in pisarniška raba; 
- 2.3 Nestanovanjska raba – Trgovska dejavnost in druge storitvene dejavnosti; 
- 2.4 Nestanovanjska raba – Raba za promet in izvajanje elektronskih komunikacij; 
- 2.5 Nestanovanjska raba – Industrijska raba in skladišča; 
- 2.6 Nestanovanjska raba – Raba splošnega družbenega pomena; 
- 2.7 Nestanovanjska raba – Druga nestanovanjska raba; 
- 3.1 Mešana raba: Stanovanjska raba – Gostinska raba; 
- 3.2 Mešana raba: Stanovanjska raba – Upravna in pisarniška raba; 
- 3.3 Mešana raba: Stanovanjska raba – Trgovska dejavnost; 
- 3.4 Mešana raba: Stanovanjska raba – Raba za promet;  
- 3.5 Mešana raba: Stanovanjska raba – Industrijska raba in skladišča; 
- 3.6 Mešana raba: Stanovanjska raba – Raba splošnega družbenega pomena; 
- 3.7 Mešana raba: Stanovanjska raba – Druga nestanovanjska raba; 
- 4 Mešana nestanovanjska raba. 

 
 

7.2.2 Dostopnost na ravni LUR 

 
 

Tabela 7.4: Prisotnost navedenih območij znotraj / izven območja dostopnosti 

LUR izven (v %) znotraj (v %) 

delovna mesta 16 84 

prebivalci 28 72 

kataster - javne storitve 18 82 

kataster - komercialne in prostočasne storitve 13 87 

kataster - turizem 23 77 

javne površine 37 63 

osnovna šola (število učencev) 21 79 

srednja šola (število učencev) 10 90 

fakulteta (število študentov) 6 94 

vrtci (število prostih mest) 19 81 

dijaški dom (število prostih mest) 6 94 

študentski dom (število prostih mest) 7 93 
(vir: AVRIS[40 ], LPP[28], SURS[53], GURS[40], IPIS[54], IPN MOL[52], MOP[51]) 

 
 
Želene stopnje dostopnosti se gibljejo med 70% in 85% (70% - kataster – turizem; 80% - delovna mesta, 
prebivalci, javne površine, osnovna šola, srednja šola, fakulteta, vrtci, dijaški dom, študentski dom; 85% - 
kataster – javne storitve, kataster – komercialne in prostočasne storitve). Želena stopnja dostopnosti bi se 
po naših rezultatih v tabeli 7.4 morala povečati pri prebivalcih, katastru – javne storitve, javnih površinah 
in pri osnovnih šolah. Poudariti je treba, da rezultati pri osnovnih šolah predstavljajo posredno merilo, 
zaradi organiziranih prevozov s šolskimi avtobusi. 
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7.2.3 Dostopnost prebivalcev 

 
Na sliki 7.17 je prikazana porazdelitev prebivalcev posameznih občin po kriteriju znotraj/izven območja 
dostopnosti. V MOL je tako kar 83% prebivalcev znotraj območja dostopnosti, sledijo občine Ig, Horjul, 
Medvode, Brezovica, najmanj prebivalcev znotraj območja dostopnosti pa je v občinah Moravče, 
Lukovica, Logatec in Velike Lašče. Le-te imajo več kot 30% manjšo stopnjo dostopnosti kot MOL. 
 

0 50.000 100.000 150.000 200.000 250.000 300.000

Ljubljana
Domžale

Kamnik
Grosuplje

Vrhnika
Medvode

Ivančna Gorica
Litija

Logatec
Brezovica

Škofljica
Dobrova-

Mengeš
Ig

Šmartno pri Litiji
Lukovica

Dol pri Ljubljani
Komenda
Moravče

Vodice
Velike Lašče

Borovnica
Dobrepolje

Trzin
Log-Dragomer

Horjul

Prebivalci Prebivalci znotraj dostopnosti

 
Slika 7.17: Porazdelitev prebivalcev posameznih občin po kriteriju znotraj/izven območja dostopnosti (vir: 

AVRIS[40], LPP[28 ], SURS[53]) 

 
 
Navedeno pomeni, da je največ prebivalcev znotraj območja dostopnosti v MOL ter občinah Ig, Horjul. 
MOL ima zaradi svoje visoke pokritosti z javnim potniškim prometom po vseh območjih, tudi pri 
prebivalcih visok delež dostopnosti.  
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Slika 7.18: Dostopnost prebivalcev po naseljih za LUR (vir: GURS[43]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Na ravni naselij imajo najboljšo dostopnost naselja ob glavnih prometnih povezavah, vendar tudi pri teh 
prihaja do velikih razlik. Le-te so posledica strnjenosti poselitve in morfoloških značilnosti naselij. Tako so 
bila v preteklosti naselja manjša in locirana tik ob cestah (razen naselij v hribovitih predelih), medtem ko 
se danes zaradi vse večjih potreb po prostoru širijo navzven in se tako deli naselij vse bolj odmikajo od 
glavnih cest. 
 
 

7.3 JAVNE POVRŠINE 
 

7.3.1 Dostopnost do javnih površin 

 
Javne površine so nepogrešljivi del mestnih in urbanih ureditev in prostora. Vsaka njihova sprememba 
namembnosti v drugo rabo pomeni končno, nepovratno, običajno trajno spremembo. Zasnova mesta 
temelji na izmenjavanju površin z različnimi funkcijami, kajti le s pretehtanim prepletanjem različnih 
dejavnosti, lahko zagotovimo učinkovit in uspešen razvoj mesta. 
 
Javne površine v javni in skupni rabi, izrazito vplivajo na zaznavno podobo mesta in so se s časom 
umestile v mestno strukturo kot enakovredna, nenadomestljiva prostorska prvina z oblikovalsko 
strukturiranimi funkcionalno-programskimi funkcijami. Postale so del mestnega tkiva in nosilec številnih 



 

 
 

136 

dejavnosti ter izjemne sporočilnosti. Javne površine so dobro registrirane predvsem na območju MOL, ki 
temeljijo na popisu iz leta 2008, ki je bil narejen za potrebe IPN, medtem ko so pri drugih občinah 
uporabljeni NRP iz leta 2003. 
 

 
Slika 7.19: Porazdelitev javnih površin na območju LUR (vir: NRP[48], IPN[47]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 7.20: Porazdelitev javnih površin posameznih občin po kriteriju znotraj/izven območja dostopnosti (vir: 

AVRIS[40], LPP[28], IPN[47]) 

Na sliki 7.20 je prikazana porazdelitev javnih površin posameznih občin po kriteriju znotraj/izven območja 
dostopnosti. Občine LUR, ki imajo največji delež dostopnosti do javnih površin so občine Komenda 
(100%), Lukovica, Log – Dragomer itd.. Najmanjši delež dostopnosti pa imajo občine Mengeš, Moravče, 
Horjul in Borovnica, saj imajo stopnjo dostopnosti 29% in manj. 
 
Navedeno pomeni, da imajo občine Komenda, Lukovica, Log – Dragomer največ parkov, vrtov, površin 
na prostem za izključno uporabo pešcev in kolesarjev, območja za prostočasne dejavnosti na prostem in 
javno dostopne športne površine znotraj območja dostopnosti. 
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Slika 7.21: Dostopnost do javnih površin po naseljih za LUR (vir: GURS[43]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Dostopnost javnih površin do JPP je v primerjavi z ostalimi obravnavanimi vsebinami najnižja, saj javne 
površine zahtevajo veliko prostora, ki je pogosto na voljo le ob robovih naselij. 
 
 

7.4 JAVNE STORITVE 
 

7.4.1 Dostopnost do javnih storitev 

 
Dostopnost do omrežja javnih storitev predstavlja pomemben dejavnik za kvaliteto življenja lokalnega 
prebivalstva. Glede tega je tudi javni interes na področju javnega potniškega prometa vezan s socialnimi 
in ekološkimi razlogi. Država je v skladu s številnimi sprejetimi dokumenti dolžna zagotoviti osnovne 
možnosti mobilnosti prebivalstva predvsem zaradi izobraževanja in dela, pa tudi zaradi dostopnosti do 
zdravstvenih in upravnih storitev. 
 
S slike 7.22, na kateri je prikazana porazdelitev javnih storitev na območju LUR, je razvidno, da je 
največja gostota javnih storitev v Ljubljani in ostalih občinskih središčih. Prav tako je značilnost javnih 
storitev, da so pretežno locirana v večjih naseljih (npr. upravne enote, šole, zdravstveni domovi), oziroma 
v večjih zgostitvenih območjih. 
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Slika 7.22: Porazdelitev javnih storitev na območju LUR (vir: GURS[43]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 7.23: Porazdelitev javnih storitev posameznih občin po kriteriju znotraj/izven območja dostopnosti (vir: 

AVRIS[40], LPP[28], GURS[43]) 

 
 
Na sliki 7.23 je prikazana porazdelitev javnih storitev posameznih občin po kriteriju znotraj / izven 
območja dostopnosti. Največji delež javnih storitev znotraj območja dostopnosti imajo v občini Brezovica, 
kar 98%. Sledijo občine Komenda, Dobrepolje, Vodice, Horjul itd.. Najmanjši delež javnih storitev znotraj 
območja dostopnosti, t.j. 45% in manj, imajo občine Trzin, Borovnica in Log – Dragomer.  
 
Navedeno pomeni, da imajo občine Brezovica, Komenda, Dobrepolje največji delež dostopnosti do 
osnovnih zdravstvenih storitev, javnih izobraževalnih in varstvenih ustanov, upravnih storitev in pošte. 
 
Med naselji, ki imajo objekte storitvenih dejavnosti in dostop do postajališč JPP prihaja do velikih razlik v 
dostopnosti (slika 7.24). Pri naseljih z nizko dostopnostjo in majhnim številom storitvenih dejavnosti, 
stanje ni tako zaskrbljujoče kot pri naseljih z velikim številom storitvenih dejavnosti in nizko dostopnostjo. 
To velja predvsem za občinska središča, ki imajo velik pomen pri zadovoljevanju okoliškega prebivalstva 
po storitvenih dejavnostih in bi morala biti v teh naseljih dostopnost najvišja. 
 
Dostopnost do javnih storitev po naseljih kaže tudi velik predvsem podeželskih naselij, ki ležijo izven 500 
metrske dostopnosti do najbližjega postajališča. Značilnost teh območij je, da se pojavljajo v hribovitih 
predelih, kjer je nizka gostota poselitve, obenem pa je tudi nizka gostota objektov z javnimi storitvami. 
Veliko je tudi naselij, v katerih ni nobenega objekta namenjenega storitvenim dejavnostim.  
 
Dostopnost do javnih storitev po naseljih prikazuje tudi velik del predvsem podeželskih naselij, ki ležijo 
izven 500 metrske dostopnosti.  
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Slika 7.24: Dostopnost do javnih storitev po naseljih za LUR (vir: GURS[43]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
V okviru javnih storitev smo podrobno analizirali dostopnost do izobraževalnih ustanov. Podatki o 
izobraževalnih ustanovah so pridobljeni s portala Ministrstva za šolstvo in šport (v nadaljevanju: MŠŠ), ki 
vodi evidenco vseh vzgojno-izobraževalnih ustanov in število vpisanih otrok na osnovne in srednje šole. 
Prav tako je s portala dobljen podatek o številu prostih mest v vrtcih in dijaških domovih.  
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Slika 7.25: Porazdelitev števila mest v vrtcih posameznih občin po kriteriju znotraj/izven območja 

dostopnosti (vir: AVRIS[40], LPP[28], MŠŠ[46]) 

 
 
Na sliki 7.25 sledi prikazana porazdelitev števila mest v vrtcih posameznih občin po kriteriju znotraj/izven 
območja dostopnosti. Največji delež števila mest v vrtcih znotraj dostopnosti je v občinah Dol pri Ljubljani, 
Lukovica, Moravče, Šmartno pri Litiji itd. (t.j. 100% dostopnost), v občinah Vrhnika, Log – Dragomer in 
Medvode pa je nižji delež mest v vrtcih znotraj območja dostopnosti, t.j. 41% in manj. Do teh vrtcev imajo 
starši nekoliko težji dostop, v kolikor se poslužujejo javnega potniškega prometa. Pri vrtcih mora biti 
organiziran visokokakovosten prevoz. Le-ti se oblikujejo kot generator osnovnih prevozov, največkrat v 
urbanih središčih.  
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Slika 7.26: Dostopnost do vrtcev po naseljih za LUR (vir: MŠŠ[46]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
Dostopnost JPP do vrtcev (slika 7.26) je v večini naselij nad 80%, vendar je tudi tu potrebno izpostaviti 
nekaj občinskih središč, katerih dostopnost do vrtcev je manjša od 60% (npr. Vrhnika). 
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Slika 7.27: Porazdelitev števila učencev osnovnih šol posameznih šol posameznih občin po kriteriju 

znotraj/izven območja dostopnosti (vir: AVRIS[40], LPP[28], MŠŠ[46]) 

 
 
Na sliki 7.27 sledi prikazana porazdelitev števila učencev osnovnih šol posameznih občin po kriteriju 
znotraj/izven območja dostopnosti. Največji delež števila učencev v šolah znotraj dostopnosti je v občinah 
Dol pri Ljubljani, Lukovica, Moravče, Dobrepolje itd., ki imajo stopnjo dostopnosti 100%, v občinah 
Borovnica, Log – Dragomer in Mengeš pa ni nobene šole znotraj območja dostopnosti. Učenci le-teh 
imajo zato težji dostop do šole, saj javni potniški promet ne zagotavlja bližnjih povezav. Pri osnovnih 
šolah rezultati niso objektivni, saj imajo osnovne šole večinoma organiziran prevoz s šolskimi avtobusi, 
zato predstavlja ta kazalec posredno merilo. 
 
Dostopnost šol do javnega potniškega prometa nima takega pomena, saj je v večini občin organiziran 
šolski avtobus, ki otroke iz oddaljenih naselij pripelje do šole. Zato moramo biti pozorni le na tista naselja, 
ki šolskih avtobusov nimajo in so zato odvisni od JPP. 
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Slika 7.28: Dostopnost do osnovnih šol po naseljih za LUR (vir: MŠŠ[46]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Porazdelitev števila dijakov srednjih šol posameznih občin po kriteriju znotraj/izven območja dostopnosti 
pove, da večina občin LUR srednjih šol nima, zato se ugotovitve nanašajo samo na 5 občin. V območje 
dostopnosti spadajo občine Domžale, Kamnik in Ljubljana, v območje nedostopnosti pa spadata občini 
Ivančna Gorica in Litija. 
 
Znotraj občin LUR ima le MOL fakultete. Delež študentov na fakultetah znotraj območja dostopnosti v 
občini Ljubljana znaša 94% 
 
Mesta v dijaških domovih med občinami LUR imata le občini Ljubljana in Škofljica. Občina Škofljica ima 
vsa mesta v dijaških domovih znotraj območja dostopnosti, občina Ljubljana pa ima 93% dostopnost. 
 
Mesta v študentskih domovih ima med občinami LUR le občina Ljubljana, s 93,12% znotraj območja 
dostopnosti. Ugotovitev je skladna s porazdelitvijo fakultet znotraj občin LUR. 
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7.5 DELOVNA MESTA 
 

7.5.1 Dostopnost do delovnih mest 

 
Eden od dejavnikov, ki vplivajo na prometne tokove, je zaposlitvena vloga. Predispozicije urbanih središč 
vplivajo na prometne tokove delovno aktivnega kontingenta prebivalstva. Glede tega je obstoječe stanje 
razmeščanja delovnih mest zelo pomembno zaradi racionalizacije prometnih tokov. 
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Slika 7.29: Porazdelitev delovnih mest posameznih občin po kriteriju znotraj/izven območja dostopnosti (vir: 

AVRIS[40], LPP[28], IPIS[54]) 

 
 

Na sliki 7.29 je prikazana porazdelitev delovnih mest posameznih občin po kriteriju znotraj/izven območja 
dostopnosti. Tako je npr. v MOL prisotnih 89% delovnih mest znotraj območja dostopnosti, preostanek, 
t.j. 11% pa izven območja dostopnosti. MOL po deležu dostopnosti delovnih mest sledijo občine Horjul, 
Šmartno pri Litiji, Dol pri Ljubljani, Vodice, Brezovica, na koncu seznama pa se uvrstijo občine Vrhnika, 
Ivančna Gorica, Trzin in Mengeš, ki imajo nizek delež dostopnosti delovnih mest, saj imajo dostopnost za 
30% in več manjšo od MOL. 
 
Navedeno pomeni, da imajo najlažji dostop z JPP do delovnega mesta MOL ter občine Horjul, Šmartno 
pri Litiji itd., ostalim občinam se delež dostopnosti znižuje.  
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Slika 7.30: Dostopnost do delovnih mest po naseljih za LUR (vir: GURS[43]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

7.6 TURISTIČNE ZNAMENITOSTI 
 

7.6.1 Dostopnost do turističnih znamenitosti 

 
Prevozne zmogljivosti postajajo ob vse večjem povpraševanju po potovanjih ključen dejavnik spodbujanja 
ali zaviranja turističnega razvoja. Čim boljše so prometne povezave s turističnimi znamenitostmi, večja je 
njihova obiskanost. 
 
Objekti za turistične storitve so bolj razpršeno razporejeni po celotnem območju LUR (sliki 7.31 in 7.33), 
tako da je veliko naselij, ki imajo nizko dostopnost ali pa sploh niso dostopna z JPP. Razlog je v 
specifičnosti turizma kot dejavnosti, katere ponudba je pogosto vezana na neokrnjeno naravno okolje, ki 
pa ni v neposredni bližini glavnih prometnih povezav po katerih poteka JPP.  
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Slika 7.31: Porazdelitev objektov turističnih storitev na območju LUR (vir: GURS[43]; slika: OMEGA consult, 

d.o.o., 2008) 
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Slika 7.32: Porazdelitev turističnih dejavnosti posameznih občin po kriteriju znotraj/izven območja 

dostopnosti (vir: AVRIS[40], LPP[28], GURS[43]) 

 
 
Na sliki 7.32 sledi prikazana porazdelitev turističnih dejavnosti posameznih občin po kriteriju znotraj/izven 
območja dostopnosti. Turistične dejavnosti so najbolj dostopne v MOL, t.j. 92%, sledijo občine Brezovica, 
Domžale, Dol pri Ljubljani itd.  
 
Najmanj turističnih dejavnosti znotraj območja dostopnosti pa je v občini Mengeš, Borovnica, Vrhnika in 
Moravče, saj imajo stopnjo dostopnosti 45% in manj. 
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Slika 7.33: Dostopnost do objektov turističnih storitev po naseljih za LUR (vir: GURS[43]; slika: OMEGA 

consult, d.o.o., 2008) 
 
 
 
 
 
Z analizo povezljivosti, ki je bila izvedena med posameznimi aglomeracijami v LUR, je bil glede na 
klasifikacijo in tipizacijo naselij kot rezultat opredeljen obstoječi standard povezav med skupinami 
naselij. Pri analizi dostopnosti je bil na podlagi kazalnika dostopnosti (300 m oddaljenost - 15 min 
peš – od postaj JPP), ki opredeljuje kakovost posamezne lokacije v LUR, določen obstoječ 
standard dostopnosti. Oba standarda omogočata prostorsko mobilnost prebivalstva, določata 
obstoječo performančnost sistema JPP ter vzdržujeta trenutni sistem v ravnovesju. 
 
 
 
V poglavju je predstavljena KA2: Analiza dostopnosti javnih vsebin (javne površine, javne 
storitve, komercialne storitve, turistične znamenitosti in točke z občasnim velikim 
povpraševanjem). V sklopu analize dostopnosti sta obravnavani naslednji temi: povezljivost med 
naselji LUR in dostopnost do javnih vsebin. 
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8 TRENDI RAZVOJA IN TEHNOLOGIJE JPP 
 
V poglavju so predstavljene tehnologije in trendi razvoja JPP. Najprej je predstavljeno razvijanje 
zakonodajnih okvirov JPP. V nadaljevanju so predstavljeni novi pogonski sistemi in alternativni viri 
energije vozil. Poglavje zaključuje SWOT analiza različnih prometnih tehnologij. 
 
 

8.1 OPREDELITEV TRENDOV RAZVOJA PROMETNIH SISTEMOV 
 
Trendi razvoja prometnih sistemov se gibljejo v smeri zadovoljevanja kriterijev trajnostnega razvoja. 
Zadovoljevanje okoljskih, družbenih in gospodarskih potreb teži k vzpostavitvi takšnega sistema, ki bo 
uporabnikom zagotavljal in omogočil dostopnost JPP, hkrati pa zmanjšal negativne učinke na vse vidike 
trajnostnega razvoja. Politike s sistemskimi ukrepi težijo k vzpostavitvi takšnega prometnega sistema, ki 
bo temeljil na boljši modalni porazdelitvi opravljenega transportnega dela med prometnimi panogami, 
predvsem v korist javnega potniškega prometa. Prav tako mora prometni sistem temeljiti na boljši skupni 
energetski učinkovitosti posameznih prometnih podsistemov, na zmanjšanju negativnih učinkov (npr. 
emisij škodljivih plinov, hrupa, prezasedenosti infrastrukture, porabe prostora idr.), na večji varnosti in 
boljši kakovosti v smislu prijaznih prometnih storitev za uporabnika. 
 
Pri tem se izpostavljajo kombinirane rešitve oziroma ukrepi, ki izboljšujejo sistem JPP (alternativni 
viri energije, doseganje načel kakovosti prometnih storitev, nizke cene storitev idr.) in vzpostavljajo 
intermodalnost na vseh nivojih potniškega prometnega sistema (sistem enotne vozovnice, 
infrastrukturna povezljivost idr.). Kot drugo vrsto rešitev se izpostavlja ukrepe, ki delajo uporabo 
osebnega avtomobila relativno manj prijazno, predvsem uporabo osebnega avtomobila z nizko 
specifično energetsko in prometno učinkovitostjo (parkirna politika, namenske prometne poti, 
emisijske cone idr.). Izpostavlja se tudi potreba po izboljšanju osnovne prometne infrastrukture 
alternativnih prometnih panog cestnemu prometu in izboljšanje infrastrukturne nadgradnje za 
učinkovitejše upravljanje s prevoznimi sredstvi in celotnimi prometnimi tokovi, predvsem v cestnem 
prometu. Veliko prednost pa se daje tudi nemotoriziranim oblikam prometa. 
 
Z neprekinjenim razvojem tehnike in znanosti se poskuša oblikovati nove sisteme, ki bi se jih lahko 
uporabilo v javnem mestnem potniškem prometu. Cilj je odpraviti negativne lastnosti, ki jih imajo sedanji 
mestni podsistemi in uvedba cenejšega sistema.  
 
Trendi razvoja za dosego ciljev visokokakovostnega JPP se nanašajo na sistemske ukrepe oziroma 
inštrumente, ki posegajo na različna področja razvoja prometnega sistema. Na grobo se lahko ta 
področja razdeli na: 

 razvijanje zakonodajnih in regulatornih okvirov; 
 nove pogonske sisteme in alternativne vire energije; 
 planiranje in razvoj prometne infrastrukture in načinov prevoza. 

 
 
 

8.1.1 Razvijanje zakonodajnih in regulatornih okvirov JPP 

 
Evropski pravni akti na področju razvoja prometnega sistema zahtevajo in hkrati omogočajo izvajanje 
številnih ukrepov. Nekateri akti določene ukrepe le spodbujajo, skupno pa delujejo v funkciji trajnostnega 
razvoja prometnega sistema. Nacionalne prometne politike, katerim je podlaga skupna evropska 
prometna politika, tako že izpolnjujejo številne predpogoje za zasnovo razvoja trajnostnega prometnega 
sistema. Trend razvoja se bo v tej smeri še zaostroval, na kar kaže tudi Bela knjiga o skupni prometni 
politiki iz leta 2001.[1] 
 
 
Ukrepi, ki se nanašajo na ekonomsko in prometnotehnološko organizacijo prometnega sistema in 
njegove okolice, so torej podprti s široko zaostrujočo se zakonodajo. Rešitve se razvijajo v smeri 
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zagotavljanja trajnostne mobilne opcije, ki zmanjšuje potrebe po neracionalni uporabi osebnega 
avtomobila, kar zahteva:[1]. 

 vzpostavitev somodalnega potniškega prometnega sistema, ki je osnovan na sistemu javnega 
potniškega prometa in je energetsko učinkovit; 

 izboljšanje kakovosti in cenovne dostopnosti prevoznih storitev javnega potniškega prometnega 
sistema. 

 
Somodalni potniški prometni sistem se nanaša na vzpostavitev optimalne prevozne verige v vseh 
pogledih (trajnostne prevozne verige). To največkrat pomeni, da ima glavno vlogo pri prevozu potnikov 
skupinski prevoz z različnimi prevoznimi sredstvi cestnega (avtobus, trolejbus, taksi, idr.), železniškega 
(železnica, mestno-regionalna lahka železnica, podzemna železnica, idr.), zračnega in vodnega prometa, 
ki je znotraj posamezne in med različnimi prometnimi panogami kompatibilen na vseh možnih ravneh. Pri 
tem je sistem javnega potniškega prometa napajan iz vseh smeri po sistemu "park / bike" / "walk and 
ride". Poleg tega zahteva energetsko in prometno učinkovit dostop do javnega prevoza rešitve za 
souporabo osebnega avtomobila, kolesarjenje, pešačenje itd. V okviru sistema kolesarskega omrežja in 
kolesarnic bi bila smiselna tudi kombinacija "park and bike". 
 
Izboljšanje kakovosti sistema JPP pomeni, da se teži k zagotavljanju hitrega, zanesljivega, točnega, 
dostopnega, visoko frekventnega, usklajenega, varnega, udobnega in ekonomičnega javnega prevoza. 
 
Ta cilj se dosega s številnimi sistemskimi ukrepi in izmenjavo dobrih praks med posameznimi urbanimi 
območji v Evropi, ki jih spodbuja EU prek pobude CIVITAS. Najbolj pogosti ukrepi se nanašajo na:[25] 

 zagotavljanje interoperabilnosti med posameznimi prometnimi podsistemi (atraktivna 
intermodalna vozlišča, tramvajske linije s priključki na železniške vpadnice, usklajenost storitev 
prometnih podsistemov); 

 usklajevanje storitev podsistemov potniškega prometa (usklajevanje voznih redov, uvedba 
enotne tarife in enotne vozovnice); 

 določanje minimalnega standarda dostopnosti (minimalna frekvenca, najdaljša razdalja do 
najbližjega postajališča, prioritetna območja); 

 povečanje frekvence in komercialne hitrosti javnega prevoza; 
 vzpostavljanje bolj ugodne cenovne politike za uporabnika prevoza (preusmeritev virov z naslova 

internalizacije eksternih stroškov, sistem povračila stroškov, sistem subvencioniranja določenih 
skupin, brezplačni javni prevoz idr.); 

 optimizacijo prometnih tokov (ITS za upravljanje prometnih tokov, sistem "prednost do zelene 
luči"); 

 na uporabo aplikacij ITS na različnih področjih (centralno upravljanje s parkirnimi mesti, uporaba 
večnamenske digitalne kartice s čipom za enostavnejši in manj zamuden prehod potnikov med 
posameznimi prometnimi sistemi, avtomatsko plačevanje parkirnine in plačevanje drugih storitev 
(razvoj sistema radio-frekvenčne identifikacije (RFID)), sistemi štetja in nadzora vozil); 

 primerno cenovno parkirno politiko, ki spodbuja uporabo javnega prevoza (vzpostavljanje 
parkirnih con za kratkotrajna parkiranja, visoke parkirnine v središčih, ki odražajo omejeno 
razpoložljivost javnih površin, plačilo parkirnin z vozovnico javnega prevoza) ali energetsko 
učinkovit in okoljsko prijazen individualni prevoz (npr. cenejše parkiranje za energetsko učinkovita 
in okoljsko prijazna vozila); 

 sheme plačevanja ustreznih taks na posameznih območjih (npr. cenejši ali celo edini možen 
dostop le z vozili na okolju prijaznejši pogon in zaračunavanje prezasedenosti cestne 
infrastrukture oziroma zastojev); 

 upravljanje prometnega režima v mestih, vključno s conami za pešce in kolesarje, ki vključujejo 
tudi vidike izboljšanja prometne varnosti; 

 uporabo energetsko učinkovitih vozil s pogonom na alternativna goriva; 
 spodbujanje racionalnejše uporabi vozil (npr. "car pooling") s finančnimi in tehničnimi inštrumenti; 
 integracijo sistemov upravljanja transporta, informacijskih sistemov in sistemov storitev za 

uporabnike; 
 vzpostavljanje storitev izposoje koles (cenovno ugodna skupna uporaba koles z mrežo 

samopostrežnih koles, varovanje koles, javni potniški promet brez dodatnega plačila za prevoz 
kolesa, internetni portali za planiranje kolesarskih poti, idr.); 

 vzpostavljanje kakovostnega informacijskega sistema, kot enega od ključnih elementov 
prometnega sistema. 
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Vzpostavljanju kakovostnega prometnega sistema se namenja vse več pozornosti. Teži se k vzpostavitvi 
visoko kakovostnega in enotnega informacijskega sistema, ki bi ves čas zagotavljal potrebne informacije 
o prometnih storitvah in tako naredil prometno storitev uporabniku prijazno v vseh fazah potovanja. 
Glavne aplikacije, ki zahtevajo sistem sledenja prevoznim sredstvom, se nanašajo na: 

 elektronske informacijske portale na postajališčih, ki napovedujejo prihod oziroma odhod 
prevoznega sredstva; 

 avdiovizualne aplikacije na postajališčih in prevoznih sredstvih (prihod prevoznega sredstva, 
odštevanje do naslednje postaje idr., pregledni vozni redi z vsemi možnimi povezavami); 

 aplikacije internetnih spletnih strani, ki omogočajo prikaz odhoda prevoznega sredstva in njegove 
lokacije na zemljevidu, prikaz možnih zamud in načrtovanje potovanja; 

 aplikacije, ki omogočajo avtomatsko posredovanje informacij o prihodih prevoznega sredstva 
preko mobilnega telefona; 

 možnost posredovanja direktnih informacij prek različnih stacionarnih in mobilnih omrežjih; 
 informacijske centre, ki nudijo informacije iz prve roke in v različnih oblikah posredujejo 

informacije o možnostih glede nadaljnjih najugodnejših potovanj. 
 
Poleg tega se sistem informiranja nanaša tudi na ozaveščanje in izobraževanje javnosti o pomembnosti 
trajnostne mobilnosti (sprememba obnašanja, navad in kulture posameznika, podjetij in politike), za kar 
se izkorišča čim širša sredstva obveščanja (npr. akcijska promocijska uporaba javnih prometnih sredstev, 
oglaševanje čistih prevoznih sredstev, ki privabljajo potencialne potnike, dnevi oziroma tedni mobilnosti, 
kolesarski dnevi). 
 
 

8.1.2 Novi pogonski sistemi in alternativni viri energije vozil  

 
Energetska oskrba temelji danes na izrabi fosilnih goriv, a viri bodo v bodočnosti zaradi omejenih zalog in 
vse večje potrebe po primarni energiji dražji. Potreba po zanesljivi, konkurenčni in ekološko sprejemljivi 
energiji spodbuja razvoj, proizvodnjo in uporabo novih pogonskih sistemov in alternativnih virov 
energije[14]. Rešitve se ne nanašajo le na tehnične (npr. boljša učinkovitost pri pretvorbi energije in 
vpeljava alternativnih virov energije) temveč tudi na družbeno-ekonomske (npr. racionalna raba energije) 
in politične vidike (npr. Kjotski protokol).  
 
 
8.1.2.1 Razvoj v smeri "čistejših" in energetsko učinkovitejših pogonskih sistemov 
 
Razvoj pogonske arhitekture prometne suprastrukture gre v smeri doseganja čim večjega energetskega 
izkoristka in prilagajanja bolj čistim gorivom (nefosilna goriva). Klasična vozila, ki jih poganja motor z 
notranjim zgorevanjem in ki kot vir energije uporabljajo predvsem bencin in plinsko olje, so energetsko 
vse učinkovitejša in čistejša. Kljub temu se vedno bolj uveljavljajo alternativna goriva (biogoriva (bioplin, 
biodizel, bioetanol idr.), stisnjen zemeljski plin, utekočinjen zemeljski plin, utekočinjen naftni plin, vodik 
idr.) in njim prilagojeni pogonski sistemi. Ta naj bi v vmesnem obdobju do množičnega razmaha vodikovih 
tehnologij oziroma uvedbe popolnoma električnih vozil zmanjšala energetsko odvisnost držav od nafte in 
negativne vplive na okolje, predvsem v mestih. [15]. A biogoriva, ki jih podpira tudi EU in so danes med 
alternativnimi viri najbolj razširjena, naj zaradi nekaterih negativnih učinkov (dražja hrana, toplogredni plini 
ob netrajnostnem pridelovanju surovin) niti ne bi predstavljala bistvenega doprinosa k trajnostni rabi 
energije in trajnostnem razvoju prometnega sistema, kar velja predvsem za biogoriva prve generacije 
(prve tehnologije pridobivanja biogoriv).[7,14] 
 
Novi pogonski sistemi, ki temeljijo na električnih komponentah, so čistejši in veliko manj hrupni od 
obstoječih pogonskih sklopov, katerih negativne učinke zmanjšujejo tudi filtri in katalizatorji po najnovejših 
standardih. Pri tem hitro razvijajoča se tehnologija vodika, gorivnih celic, sodobnih akumulatorjev, 
električnih pogonov ter novih materialov napoveduje postopno povečanje števila električnih prevoznih 
sredstev, ki so bistveno boljša pri izkoristku pogonskega sistema in manj škodljiva okolju. A klasična 
prevozna sredstva imajo še vedno prednost v energijski gostoti goriva in urejeni infrastrukturi bencinskih 
črpalk. Poleg tega je največji problem električnih vozil avtonomija, kar se rešuje s kombiniranjem 
klasičnega in električnega pogona (hibridna vozila) ter z uporabo naprednih tehnologij vodika in gorivnih 
celic. V prevoznih sredstvih, ki so namenjena kratkim vožnjam, zadostujejo tudi akumulatorji. 
 



 

 
 

 154

Prihodnost predstavljajo torej "vozila z ničelnimi emisijami". Pri tem ima ob sedanji tehnološki razvitosti 
veliko prednost uporaba vodika in gorivnih celic, saj je na poti takega vozila stranski produkt le voda, na 
širšem oziroma lokalnem območju pridobivanja vodika pa so negativni učinki odvisni predvsem od načina 
pridobivanja le-tega (npr. od vira električne energije). 
 
Tudi pri tirnih prevoznih sredstvih, predvsem tramvajih, je opazen velik napredek pri razvoju hibridnega 
pogona, čeprav je vpeljava gorivnih celic v ta prometni podsistem napovedana šele za leto 2015. Danes 
je možna vzpostavitev sistema za napajanje iz električnega voda v kombinaciji s sistemom 
akumulatorskih celic in regenerativnih zavor. Ob tem se lahko lahka železnica napaja preko različnih virov 
(električni vodi nad tiri, tretja tirnica oziroma visokonapetostni vodnik poleg proge, sistem magnetne 
indukcije idr.). 
 
Tehnološki razvoj posega še na številna druga področja npr. prevozna sredstva na direktni pogon, 
prevozna sredstva na stisnjen zrak, sistem magnetne indukcije pri tirnih prevoznih sredstvih, ultranizko 
emisijska lahka železnica idr.[19] 
 
 
8.1.2.2 Vodikova revolucija 
 
Zahteve sodobne energetske oskrbe (zanesljivost, ekonomičnost, ekološka sprejemljivost) spodbujajo 
decentralizacijo proizvodnje v sistemih z visokimi energijskimi izkoristki, večjo uporabo obnovljivih virov 
energije in najučinkovitejšo rabo energije. Večina obstoječih pogonskih sklopov, ki so v komercialni rabi, 
teh kriterijev ne zadovoljuje – prevladujejo motorji na notranje zgorevanje in raba fosilnih goriv, predvsem 
naftnih derivatov. Ker je opaziti trend povečevanja vsebnosti vodika v gorivih, se lahko različne naftne 
derivate in zemeljski plin obravnava kot prehodno stopnjo vodikove revolucije.  
 
Vodikove tehnologije predstavljajo most med sedanjo in prihodnjo paradigmo. Njegova prednost je v 
primerjavi z nekaterimi obstoječimi viri več kot očitna (tabela 8.1). 
 

Tabela 8.1: Prednosti "čistega" vodika kot najčistejšega in najmočnejšega kemičnega goriva 

Gorivo Nafta Zemeljski plin Vodik 

Vsebnost H2 % 67 80 100 

Kalorična vrednost MJ/kg 44,2 52,3 141,8 

Relativna emisija CO2 100 71 0 

(vir: Portal SIHF[17]) 
 
Uporaba na vodiku temelječih tehnologij predstavlja nove možnosti v celotni verigi oskrbe z energijo, ki je 
trajnostna, varna in zanesljiva, okolju prijazna in ekonomsko upravičena. Ta nova družbena paradigma se 
imenuje "ekonomija vodika" in predstavlja tretjo industrijsko revolucijo. Lepo prihodnost ji napovedujejo 
predvsem gorivne celice, ki imajo vrsto prednost:[17] 

 visok energijski izkoristek zaradi direktne elektrokemične pretvorbe goriva v električno energijo; 
 ugodna energijska karakteristika (pri delnih obremenitvah izkoristek narašča); 
 nizke emisije; 
 enostavno vzdrževanje – ni mehanske obrabe; 
 obratovanje brez hrupa in vibracij; 
 možnost povezovanja s konvencionalnimi energetskimi sistemi. 

 
Tehnologije vodika in gorivnih celic se torej uveljavljajo kot naslednja evolucijska stopnja oskrbe človeštva 
z energijo, saj predstavljajo ekonomsko izvedljivo ter ljudem in okolju prijazno nadgradnjo obstoječega 
energetskega sistema. Omogočajo namreč izboljšanje učinkovitosti in zanesljivosti ter zmanjšanje 
škodljivih vplivov na okolje v celi energijski verigi od vira energije do porabnika. V prometu so uporabne 
tako za kopenske kot tudi vodne in zračne aplikacije.[18] 
 
Gorivne celice so od klasičnih energijskih pretvornikov precej bolj učinkovite, v prometu pa po izkoristku 
izrazito prekašajo klasična vozila, predvsem v mestni vožnji. Problemi, kot so visoka lastna cena 
električne energije, optimizacija posameznih komponent, pomanjkljiva infrastruktura idr., se že rešujejo in 
okoli leta 2012 se bo že hitreje uvajalo tehnologije vodika in gorivnih celic v avtobusnem prometu[19]. V 
viličarjih, nekaterih vojaških vozilih in manjših prevoznih sredstvih so se že uveljavile, teče pa že več 
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pilotnih primerov njihove uporabe v mestnih avtobusih (npr. del voznega parka v Berlinu, Hamburgu, 
Londonu)[20]. Blizu je tudi začetek uporabe v osebnih avtomobilih – vozila že obstajajo, v naslednji dekadi 
pa je predviden velik razmah k množični komercializaciji. V Ljubljani bo v začetku leta 2009 postavljena 
tudi prva namenska infrastruktura – vodikova črpalka. 
 
 
8.1.2.3 Tehnologije prihodnosti 
 
Tehnologije bližnje prihodnosti so predvsem sodobni akumulatorji in gorivne celice. Te tehnologije bodo 
skupaj z novimi pogonskimi sklopi, npr. z direktnim pogonom, omogočile učinkovito zasnovo vozil na vseh 
področjih trga. Nadaljevali se bodo uspešni začetni koraki na področju uvajanja ekonomije vodika – 
postavljanje osnovne polnilne infrastrukture, snovanje novih pogonskih komponent in vozil. Razvoj 
tehnike bo omogočal tudi večjo avtonomijo akumulatorskih vozil.[] 
 
Vodiku daje prednost predvsem možnost pridobivanja na različne načine. S tem lahko posamezne države 
razvijejo svoji geografski legi in naravnim resursom najprimernejši način energetskega sistema. Vse 
države imajo možnost, da si z razvojem in uporabo najnaprednejših tehnologij zagotovijo konkurenčen 
položaj pri energijski oskrbi in dolgoročno energijsko neodvisnost. 
 
Poleg vodika bodo v cestnem prometu pomembno vlogo v bližnji prihodnosti igrala tudi ostala alternativna 
goriva, ki poleg tega, da zmanjšujejo energetsko odvisnost od nafte, zmanjšujejo tudi škodljive emisije, 
kar je v mestih še kako pomembno.[20]  
 
 
8.1.2.4 Značilnosti sodobnih prometnih tehnologij in storitev  
 
V poglavju je opredeljeno obstoječe stanje prometnega sistema ter smernice in načela učinkovitega 
sistema potniškega prometa. Sledi SWOT analiza o različnih prometnih tehnologijah in vrstah prometa, 
obravnavani pa so tudi pomembnejši parametri in kriteriji pri uvedbi novih prometnih tehnologij. 
 
Visoka stopnja motorizacije ima za posledico vse večjo uporabo osebnega avtomobila na račun javnega 
prevoza, predvsem zaradi prednosti v potovalnem času, udobju in privlačnosti, statusu ter prestižu. 
Takšen razvoj je pripeljal tudi v povečanje hrupa in emisij, slabšanje prometne varnosti, povečanje 
prometnih zastojev ter povečanje razlik v mobilnosti do prebivalcev, ki so vezani na javni prevoz. 
Soočenje s to kompleksno problematiko zahteva iskanje takšnih rešitev, katerih končni učinki se bodo 
odražali v uspešnosti zadovoljevanja vseh kriterijev trajnostnega razvoja. To pomeni, da mora biti 
prometni sistem zasnovan na upoštevanju vseh družbenih in gospodarskih potreb, ki zahtevajo visoko 
kvaliteten prometni sistem, hkrati pa mora ob upoštevanju prostorskih omejitev zadovoljevati številne 
okoljske zahteve, ki se nanašajo predvsem na zagotavljanje kakovosti zraka in zmanjšanje obremenitev s 
hrupom. 
 
Učinkovito zadovoljevanje vseh kriterijev trajnostnega razvoja zahteva vzpostavitev somodalnega 
potniškega prometnega sistema, katerega značilnost je oblikovana optimalna trajnostna prevozna veriga 
za posamezno območje. Glavno vlogo pri prevozu velikega števila potnikov ima v tem konceptu javni 
potniški promet, ki je znotraj posameznega in med različnimi prometnimi podsistemi kompatibilen na vseh 
možnih ravneh. Posamezne prometne tehnologije, ki takšno kompatibilnost omogočajo, morajo imeti na 
okolico čim manjše negativne učinke iz vseh vidikov. 
 
Kakovosten sistem potniškega prometa se mora odražati v kvaliteti načel prevoznega procesa, t.j. v 
zagotavljanju kakovosti, ki mora bazirati na potrebah ljudi. Mora biti torej dostopen, zanesljiv, hiter, točen, 
visoko frekvenčen, usklajen, varen, udoben in ekonomičen. Ob tem mora biti predvsem časovno in 
cenovno konkurenčen osebnim avtomobilom. 
 
Kakšen prometni sistem je na obravnavanem območju najbolj primeren bo pokazal zasnovan model, del 
zasnove le-tega pa predstavljajo v tem poglavju prikazane bistvene karakteristike prometnih tehnologij v 
mestnem in primestnem potniškem prometu. 
 
Nekateri novejši prometni sistemi, ki so ponekod že implementirani, so:[21][22] 

 avtomatizirani prometni sistemi brez voznika; 
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 avtomatizirana podzemna železnica; 
 monorail železnica; 
 avtomatizirane premične potniške enote; 
 lahka mestno-regionalna železnica; 
 sistem kombiniranega tramvaja, ki je voden (tirno) ali nevoden in deluje kot električni 

tramvaj, trolejbus in dizelski avtobus; 
 alternativna goriva in pogonske sklope za avtobuse; 
 verižnice - potrebna manjša moč za tramvaje; 
 informacijske tehnologije za izboljšano delovanje in varnost; 
 nizkopodni avtobusi; 
 inovativne konstrukcije. 

 
Eden od sistemov, ki se bodo morda uporabljali v prihodnosti je tudi sistem kabin (nem. Cabinentaxi), 
zaenkrat pa so vse nove študije ostale le na papirju. Njihova infrastruktura je popolnoma ločena od 
prometnih v nivoju. Dobra stran tega sistema je kratek interval prihoda posameznih kabin (15 - 60 
sekund), njegova prednost pa je še točnost, udobnost in relativno hiter ter varen prevoz. Slaba stran je 
velika investicija pri izgradnji in relativno visoka poraba energije. Cenovno se izplača na območjih z veliko 
gostoto poselitve.[29] 
 
 

8.1.3 Načrtovanje in razvoj prometnega sistema 

 
V urbanih območjih predstavlja urbanistična politika v integraciji s politiko ureditve prometnih tokov vedno 
bolj pomemben inštrument upravljanja povpraševanja oziroma potreb po prevozu pri večini namenov 
potovanja. Takšno integrirano delovanje namreč lahko spreminja obstoječe potovalne vzorce v 
trajnostne potovalne navade. Teži se k uravnoteženemu načrtovanju dejavnikov, ki generirajo 
promet, že v stopnji planiranja. S tem se skuša doseči najbolj ugodno razporeditev družbenih in 
gospodarskih aktivnosti, s ciljem po zmanjšanju potreb po prevozu (npr. podpora zgoščevanju okoli 
postaj in poti javnega prevoza), zmanjšanju prometa na območju stanovanjskih naselij (npr. stanovanjska 
območja brez osebnih vozil) in ureditvi prometnega sistema, ki temelji na javnem potniškem prometu ter 
predvsem pešačenju in kolesarjenju. Različna mesta prevzemajo od sebi podobnih in prometno bolj 
razvitih mest najboljše prakse na vseh ureditvenih področjih, ne le na področjih upravljanja prometa in 
storitev javnega prevoza ampak tudi na področju prometne infrastrukture, urbanističnega načrtovanja, 
varnosti idr.[21][22][25] 
 
Sistemske rešitve se podpirajo z rešitvami, ki predstavljajo uporabniku najbolj prijazno mobilnost. Te se 
poleg razvoja kvalitetnih storitev javnega potniškega prometa nanašajo na: 

 primerno in varno infrastrukturo, ki spodbuja javni potniški in nemotoriziran promet; 
 primerno in atraktivno tehnologijo prevoza, ki omogoča lahek dostop za vse, in je primerna za 

različne stopnje povpraševanja po prometnih storitvah. 
 
 
8.1.3.1 Kompatibilnost prometnih sistemov  
 
Integralne transportne verige zahtevajo kompatibilnost na vseh nivojih potniškega prometnega sistema, 
tako tehnološko kot operativno (usklajevanje voznih redov, tarif idr.). V tehnološkem smislu se ta odraža v 
kompatibilni infrastrukturi in prilagojenih prevoznih sredstvih, ki skupaj lahko nudijo storitev "od vrat do 
vrat" z ali brez vmesnega presedanja potnikov. Omogočajo lahko neprekinjenost transporta, kar je 
bistvena lastnost današnjega učinkovitega multimodalnega prometnega sistema. Prometne tehnologije 
morajo biti prilagojene kombiniranju različnih prometnih sistemov. Kompatibilna transportna infrastruktura, 
kompatibilna prevozna sredstva in kompatibilne prestopne točke so temelj takšnega sistema. Teži se k 
vzpostavitvi interoperabilnosti vseh storitev sodobnega potniškega prometnega sistema. 
 
 
8.1.3.2 Interoperabilnost infrastrukture 
 
Prometna infrastruktura v mestih se razvija predvsem v smeri prilagajanja javnemu potniškemu in 
nemotoriziranemu prometu. Zagotavlja se primerna opremljenost stičnih točk z javnim potniškim 
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prometom (kolesarnice, mreža samopostrežnih mest, ipd.), podaljšujejo se varne prometne poti, 
namenjene pešačenju in kolesarjenju (ureditev kolesarskih stez in pločnikov vzdolž državnih in lokalnih 
cest, ureditev križišč in prehodov na način, ki zmanjšuje število navzkrižnih točk z motoriziranim 
prometom). Za večjo atraktivnost in varnost se postavljajo tudi nižje omejitve hitrosti na določenih 
območjih (prednostne / neprednostne / bivalne ulice), poleg tega pa se spreminja namembnost določene 
infrastrukture (prestrukturiranje infrastrukture za pešce in kolesarje).[20][21] Rešitve se med drugimi 
nanašajo na zapore mestnih središč, peš in kolesarske cone, vzpostavitev zelenih con in avenij, 
omejevanje števila parkirnih mest v mestnih središčih in povečanje števila na obrobju ("P+R").[22] 
 
Razvijajo in urejajo se varne poti vseh ostalih podsistemov potniškega prometa (npr. tramvaj, ločen od 
cestišča). Poleg tega se prometne poti razvijajo v skladu s prometnimi potrebami in napovedovanjem 
prometnih tokov. Zopet pridobiva na podpori tirni promet, pri katerem morajo biti parametri infrastrukture v 
skladu s strategijami, ki predvidevajo vzpostavitev prave alternative prevozu z osebnimi avtomobili 
 
Vzpostavljajo se atraktivna intermodalna vozlišča in postajališča, ki temeljijo na kratkih razdaljah in lažji 
dostopnosti za vse (npr. čim manj stopnic, dvigala in tekoči trakovi za prtljago), varnosti, uslužnosti, 
oziroma javnih prostorih s trgovinami, mikavnih čakalnih območjih. Vsa sredstva prometne infrastrukture 
morajo biti pri tem prilagojena posebnim potrebam, kot je možnost dostopnosti za začasno ali stalno 
telesno in senzorno ovirane osebe (invalide, starejše osebe, matere z otroki, nosečnice).  
 
V mestih se uveljavlja tudi lahka železnica z možnostjo dostopa na konvencionalne železniške tire.[20] 

Glede na kapacitete proge in povpraševanje po prevozu se razvijajo tudi rešitve na področju večjih 
kapacitet prevoznega sredstva. Tako je lahko npr. tramvaj z zgibno varianto dolg tudi 40 m. 
 
Tako se razvijajo in razširjajo nizkopodna vozila in vozila z nagibno tehniko, inovativne konstrukcije, 
avdiovizualne naprave, namenski deli prevoznih sredstev za prevoz koles (prostor za kolesa v vozilu in 
izven njega) idr. Vedno bolj pomembni postajajo tudi nekateri ostali na uporabnika vplivajoči dejavniki kot 
so mirno okolje, primerna temperatura, možnost uporabe računalnika, poslušanja glasbe, branja novic.[34]  
 
 
Interoperabilnost cestne infrastrukture ni problematična. Drugače pa je pri interoperabilnosti železniške 
infrastrukture, saj se le-ta med seboj lahko razlikuje v tirni širini in napajalnem omrežju, nefleksibilnost 
sistema pa se odraža tudi v relaciji s cestno infrastrukturo. Izpostaviti  velja predvsem dve vrsti tehnologij, 
ki navedene probleme rešujejo.  
 
 
8.1.3.3 Interoperabilnost tehnologij 
 
Prva tehnologija se nanaša na tramvaje, ki ne le da so zmožni voziti po svoji infrastrukturi, temveč tudi po 
cesti. Obstaja tramvajski sistem, kjer je tramvaj gnan z dizel ali električno vleko, lahko je voden ali 
nevoden, s tem pa kombinira fleksibilnost cestnih vozil ter energetsko učinkovitost brez emisijskih tirnih 
vozil (Nancy). Uporaben je tudi sistem, v katerem je tramvaj voden po centralni tirnici in ima gumijasta 
kolesa. S tem je omogočeno večje trenje med voziščem in vozilom, kar koristi pri premagovanju večjih 
naklonov (Caen, Rouen itd.).  
 
Druga tehnologija se nanaša na lahko železnico, ki uporablja tako primestno konvencionalno kot tudi 
mestno železniško infrastrukturo. V številnih mestih so tako že uporabljena t.i. dvosistemska vozila, 
predvsem tam, kjer se železniška infrastruktura razteza v aglomeracije oziroma okoliško podeželje. 
Dvosistemska tehnologija omogoča, da so vozila uporabljena tako na konvencionalni progi kot tudi na 
lahkotirnem omrežju znotraj mesta, kar omogoča direktne povezave brez vmesnega prestopanja (npr. 
model iz Karlsruheja). Te rešitve favorizirajo tramvajske proge s tirno širino 1.435 mm, v nasprotju z 
ozkotirno progo širine 1.000 mm (taka širina je sicer bolj primerna za ozke površine). Prihodnost tramvaja 
naj bi zaradi tega temeljila na tirni širini konvencionalne železnice. Temu sistemu so prilagojena tudi 
dvosistemska prevozna sredstva, ki so zmožna voziti tako po elektrificiranem višjenapetostnem sistemu 
konvencionalne železnice (v Sloveniji 3 kV, enosmerni tok) kot tudi po mestnem omrežju (največkrat 600 
V ali 750 V) oziroma v primeru neelektrificirane konvencionalne proge na mestnem omrežju s 
tramvajskim modulom, drugod pa na dizelski pogon. Elektrifikacija mestne železnice je lahko prilagojena 
elektrifikaciji konvencionalne železnice (v Sloveniji 3 kV), s tem pa bi se zmanjšali tehnični izdatki za 
dvosistemska prevozna sredstva, vendar pa nekatere študije kažejo, da je v mestu bolj primeren 
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nižjenapetostni sistem. Možno je vzpostaviti tudi "dvojno voltažo". V primeru dvosistemskih vozil ali 
kompatibilnih istosistemskih je možna souporaba celotne mestne železniške infrastrukture, od tramvajske 
mreže in mreže primestnih lahkih železnih do mreže konvencionalnih železnic in metroja. Številna 
evropska mesta se po nekaterih nemških mestih (Cologne-Bonn, Karlsruhe, Saarbrucken, Kassel idr.) že 
zgledujejo in uvajajo tak sistem (npr. Mulhouse).[31] 
 
Integralna transportna veriga mora biti odraz interoperabilnosti infrastrukture in tehnologije, s tem pa je 
omogočen prevoz od točke A do točke B brez presedanja. Pri tem je pomembno, da so prevozna 
sredstva primerna tako za prevoz potnikov kot tudi njihove spremljane prtljage in kolesa. Kot že 
omenjeno, morajo takšna prevozna sredstva zagotavljati lahko prestopanje med njimi in postajno 
platformo. V tujini je takšna možnost kombiniranega potovanja s kolesom in javnim prevozom (predvsem 
tirnimi vozili) že vsakdanja praksa. Tirna vozila na regionalni vožnji sestavljajo tudi namenski vagoni za 
prevoz koles, z vso dodatno opremo, ki se nanaša na varnost (privez kolesa). V ostalih tirnih prevoznih 
sredstvih (lahka železnica, metro) si kolesa delijo prostor predvsem z ostalimi potniki na vozilu.  
 
 

8.2 OBRAVNAVANE PROMETNE TEHNOLOGIJE  
 

8.2.1 BRT sistem z visokozmogljivimi avtobusi  

 
Priložnost za konkurenčen avtobusni promet predstavlja nov avtobusni sistem z visokimi kapacitetami, ki 
je namenjen izboljšanju obstoječega stanja na področju urbane mobilnosti, s tem pa napoveduje 
optimistično prihodnost avtobusnemu prometu. Nanaša se na sodobni sistem JPP z visokozmogljivimi in 
visokokvalitetnimi avtobusi oziroma "bus rapid transit" (ang., v nadaljevanju sistem BRT). Pod kratico 
BRT razumemo sistem JPP, ki je zasnovan na naprednih informacijskih in komunikacijskih tehnologijah 
ter prevoznih sredstvih visoke kapacitete. Z vpeljavo ločene infrastrukture omogoča hiter, učinkovit in 
udoben avtobusni javni prevoz. 
 
Visokozmogljivi avtobusi imajo podobne lastnosti kot lahka tirna tehnologija. BRT kombinira kvalitete 
moderne lahke železnice s prednostmi cestnega prevoza ob doseganju nižjih fiksnih in variabilnih 
stroškov. Ocenjeni stroški vzpostavitve infrastrukture povprečnega sistema BRT na kilometer so približno 
9 mio EUR[36] in so nižji kot vpeljava lahke tirne tehnologije ali kot izgradnja metroja.[36] Stroški 
posameznega vozila so pri tem med 0,2 in 0,5 mio EUR. Avtobusi so večji, zmogljivejši, prostornejši in 
modernejši od klasičnih avtobusov, hkrati pa hitrejši, saj vozijo po posebnem pasu (rumeni pas), ločeno 
od ostalega prometa. Primeri visokozmogljivih avtobusov so prikazani na slikah 8.1 – 8.3.  
 
 

 
Slika 8.1: Primer visokozmogljivega avtobusa (vir: spletna stran  RTD)[ 43] 
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Slika 8.2: Primer visokozmogljivega avtobusa (vir: spletna stran  RTD)[43] 

 

 
Slika 8.3: Primer visokozmogljivega avtobusa (vir: spletna stran RTD)[43] 

 

Najpomembnejši elementi sistema BRT so:  
 infrastruktura (ločeni namenski vozni pasovi, zagotovljena prednost v prometu, prilagojena daljša 

avtobusna postajališča, ki omogočajo vstop po celotni dolžini),  
 informacijsko-komunikacijske tehnologije (informacijska integracija, integrirana enotna vozovnica, 

ažurne informacije o prihodih, elektronske informacijske table za obveščane potnikov v avtobusih 
in na postajališčih), 

 optimizacija prometnih tokov (ustrezna prilagoditev prometne signalizacije, ki omogoča stalno 
prednost v prometu vozilom na rumenem pasu in zato konstantno hitrost vožnje ne glede na 
prometne konice); 

 visokokapacitetna prevozna sredstva – členkasti, večji in prostornejši avtobusi, ki zagotavljajo 
udobno, moderno, varno in učinkovito storitev prevoza za vse vrste potnikov. BRT so prilagojeni 
za prevoz večjega števila potnikov, imajo nizkopodni vstop, primeren predvsem za invalide in 
starejše občane, zaradi udobja potnikov pa je predvideno 0,25 m2/potnika oziroma najmanj 0,15 
m2 na potnika.[44] Pomembno je upoštevati tudi kapaciteto sedišč. Visokokapacitetni avtobusi 
imajo tudi večje število sedišč in zato manj stojišč (na račun manj sedišč se kapaciteta lahko tudi 
poveča). S tem v zvezi je potrebno upoštevati tudi priporočene vrednosti koeficienta sedišč (št. 
sedišč / skupno št. mest), ki na linijah mestnega prometa z velikimi nihanji pretoka potnikov 
znaša med 0,2 in 0,35, kjer se pretok odločilno ne spreminja, pa med 0,5 in 0,6. Prednost 
avtobusnega prometa se kaže tudi v t.i. "napajalni (ang. feeder) oskrbi". To pomeni, da avtobusi z 
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manjšo kapaciteto lahko napajajo hrbtenico omrežja hitrih transportnih storitev (hitrih linij z BRT 
ali lahko železnico).  

 uporaba okolju bolj prijaznih goriv (vodik in gorivne celice, klasični hibridi, stisnjen zemeljski plin, 
utekočinjen naftni plin, bioplin, čisti biodizel ali elektrika). Ob uporabi hibridnega avtobusa 
(vzporednega ali paralelnega hibrida) in sistema regenerativnih zavor se lahko izboljša 
energetska učinkovitost tudi do 40 %, tudi sicer pa se z najnovejšimi EURO standardi ali EEV 
standardi vpliva na zmanjšanje emisij v mestnem prometu.  

 atraktiven in modern dizajn notranjosti vozila s poudarkom na udobju potnika (nizkopodni 
avtobusi za lažje vstope in izstope skozi vsa vrata, oblazinjeni stoli, dovolj prostora za stojišča, 
poseben prostor za otroške in invalidske vozičke, dovolj oprijemal itd.).[41] 

 
Primer urejenega delujočega JPP v mestu ob vpeljavi sistema BRT, z vsemi elementi spremljajoče 
infrastrukture, je prikazan na sliki 8.4.[44] 
 

 
Slika 8.4: Shema delovanja JPP z vpeljanim sistemom BRT (vir: Department for Transportation)[44] 

 
A: Rumeni pas 
 
Namen rumenih pasov je, da se avtobusni promet fizično loči od ostalega prometa in se s tem zagotovi 
enakomernejšo hitrost vožnje s čimer se zmanjša verjetnost zamud.  
 
B: Visokozmogljivi avtobusi  
 
Vozila so moderna, prostorna, nizkopodna, členkasta, prilagojena prevozu velikega števila potnikov in 
potniškemu udobju. Uporabljajo čistejša goriva oziroma alternativne vire energije.  
 
C: Postajališča 
 
Postajališča so prilagojena potniškemu udobju, njihova velikost pa je odvisna od povpraševanja po JPP v 
okolici in obsega prestopanj. Postajališča sistema BRT so v občinskih središčih, v sklopu intermodalnih 
vozlišč, ob "P+R" parkiriščih, vzdolž hitrih linij (na mestnih vpadnicah), kjer je omogočen ločen rumeni 
pas, in v mestnem središču.  
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D: Vozni redi in shematski prikazi poteka linij JPP 
 
Učinkovito obveščanje potnikov zmanjšuje potrebo po prestopih in ustvarja večjo fleksibilnost in svobodo 
potovanj z JPP. Obveščanje vključuje tudi podatke o ostalih manjših lokalnih napajalnih in povezovalnih 
linijah, ki se navezujejo na avtobusno linijo BRT sistema.  
 
E: Način plačila prevoznih storitev 
 
Način plačila voznine mora biti zasnovan tako, da je hiter, enostaven in fleksibilen. Ena od variant plačila 
bi morala biti omogočena že pred vkrcanjem na vozilo z uporabo samopostrežnih terminalov, kjer potnik 
dobi potrdilo o plačilu, ali z uporabo vrednostnih oziroma pametnih kartic. Več o možnih načinih 
plačevanja voznine je opisano v poglavju 15.  
 
F: Uporaba naprednih tehnologij  
 
Z uporabo naprednih tehnologij (ang. - Intelligent Transportation Systems, v nadaljevanju ITS) v sistemih 
modernega JPP se izboljša prevozna storitev za potnika z vidika hitrosti prevoza, udobja, zanesljivosti, 
točnosti in varnosti. Z uporabo ITS se zagotovi prednost avtobusom na rumenem pasu v križiščih, z GPS 
(ang. Global Positioning Systems) tehnologijo pa se zagotovi ažurne informacije za potnike o času do 
prihoda / odhoda avtobusnih linij na posamezni postaji. BRT torej nudi visoko fleksibilne storitve s hitrim 
prevozom (povprečna komercialna hitrost je 25 - 30 km/h) in manjšimi zamudami zaradi bolj učinkovite 
prevozne storitve, ker avtobusi vozijo na ločeni namenski infrastrukturi in temeljijo na informacijsko-
komunikacijski tehnologiji. Na ta način se doseže višjo raven kvalitete avtobusnega prometa. Pozitivni 
učinki BRT se kažejo tudi v zmanjšanju porabe energije, onesnaženosti, hrupa in vibracij zaradi 
potniškega prometa.[41] Sistem BRT uporabljajo predvsem v ZDA in v Južni Ameriki, vse bolj pa se 
uveljavlja tudi v Evropi. Nekaj evropskih mest, v katerih je sistem implementiran oziroma je v razpravi: 
Lyon, Rouen, Eindhoven, Madrid, Leeds, Edinburgh, Manchester.[41]  
 
 

8.2.2 Lahka nadzemna tirna tehnologija - tramvaj 

 
Tirna prevozna sredstva so že po svoji tehnološki naravi energetsko učinkovitejša in okolju bolj prijazna, 
prav tako pa zaradi vodenega prometa zagotavljajo večjo varnost. Prvi dve prednosti se ne nanašata le 
na vir energije, temveč tudi na možnost prevoza velikega števila potnikov, saj imajo tirna prevozna 
sredstva večjo kapaciteto, ki pa se lahko v času največjega povpraševanja po prevoznih storitvah še 
poveča, saj omogočajo sklapljanje prevoznih enot. Lahka železnica se nanaša na lahkotirno infrastrukturo 
in njej prilagojena vozila, ki vozijo v mestnih središčih in povezujejo središče mesta s primestnimi naselji. 
Zajema tehnologije od klasičnih tramvajev do modernih lahkotirnih vozil, ki večinoma vozijo po 
infrastrukturi, ki je ločena od ostalega prometa. Zaradi vse večje modernizacije in interoperabilnosti se 
danes ta sistem vedno manj deli na prej omenjena podsistema, zato v poglavju obravnavamo lahko 
nadzemno železnico v smislu modernega tramvaja (slike 8.5 – 8.7). 
 
Lahko tirno vozilo širine 2,30 - 2,65 m (največkrat tirna širina 1.000 mm ali 1.435 mm) meri v povprečju od 
20, pa tudi do več kot 40 m. S tem dosega kapaciteto od 150 do 300 potnikov oziroma celo več kot 500 
potnikov v primeru sestavljanja dveh vlakovnih kompozicij. Kapaciteta se sicer z izboljšanjem standarda 
udobja (npr. manjše število stojišč na m2) lahko hitro zmanjša. Kljub veliki dolžini je omogočen radij 
zavoja manj kot 30 m, za tramvaje v mestih tudi manj kot 20 m. V številnih mestih (Amsterdam, Atene, 
Bergamo) vozijo tramvaji, ki omogočajo minimalni horizontalni radij 15 m (tabela 8.2). V Evropskih mestih 
se ta dva sistema množično uvajata, tudi v manjših mestih (tabela 8.3).[41] 
 
Sodobni sistemi lahke železnice, ki so energetsko vedno bolj učinkoviti (asinhroni motor, digitalna 
tehnologija, regenerativne zavore), zagotavljajo hitre transportne storitve, predvsem zaradi možnega 
visokega pospeška in pojemka (1,2 m/s2 ali več, zaradi udobja potnikov do 1 m/s2), kratkih časovnih 
blokov in svoje lastne infrastrukture, ki omogoča prost pretok, neodvisen od preobremenjenega cestnega 
omrežja (moderni sistemi so popolnoma ločeni od ostalega prometa). Če si lahka železnica infrastrukturo 
deli z ostalimi cestnimi vozili, se vzpostavi sistem, ki daje prednost tirnemu vozilu (ustrezno prilagoditev 
semaforizacije). Prednost lahkih tirnih vozil je tudi, da sodobni modeli omogočajo direkten vstop in izstop 
iz vozila, praktično brez višinske prepreke. Peroni postaj so namreč v višini platforme vozila (npr. 570 
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mm). Tudi v primeru brez postajnih platform je omogočen lahek dostop, saj je višina poda lahkotirnih vozil 
lahko tudi le 30 cm. Še več, obratuje že ultra-nizkopodni tramvaj z višino poda 18 cm, po potrebi pa se 
lahko zniža na 10 cm (Dunaj, Oradea). 
 

Tabela 8.2: Karakteristike lahkotirnih prevoznih sredstev 

Vozilo Tip 1 Tip 2 Tip 3 

Dolžina (m) 24 37 40 

Širina (m) 2,4 2,65 2,30-2,65 

Višina poda (cm) 30-56 35 35 

Kapaciteta (potniki) 192 242 370 

Maks. hitrost (km/h) 70 100 70 

Pospešek (m/s2) 1,18 / 1,2 

Pojemek (m/s2) 1,25 / / 

Min. horizontalni radij (m) 15 20 18 
(vir: Portal o vodenem JPP)[.51] 

 
Najnovejše tehnologije lahkih železnic, ki so danes že dostopne na trgu, lahko zadovoljijo najbolj 
specifičnim zahtevam glede konfiguracije terena ter kulturno-zgodovinskih in prometnih značilnosti 
posameznih mest. Ravno tako se dotikajo različnih problematik s področja varovanja okolja in energetske 
učinkovitosti. Nove tehnologije tako že omogočajo uspešno integracijo sistema v prostor s tem, da se na 
občutljivih področjih izognejo vidnim infrastrukturnim posegom v mestno okolje (npr. žice tramvaja). Tako 
je v nekaterih mestih že vzpostavljen sistem, znotraj katerega se tramvaji, tudi na daljših odsekih, 
preskrbujejo z električno energijo s talne ravni (Bordeaux, Reims) oziroma preko akumulatorja za krajši 
čas (Nica). Poseg v okolje (tiri) se lahko prekrije tudi s travnato površino (Rouen).[..] 
 
Glede na to, da se pri vzpostavitvi tramvajskega omrežja ponekod ni mogoče izogniti obstoječi cestni 
infrastrukturi, se lahko implementira tudi rešitve sodobne tehnologije, ki omogoča dajanje signalne 
prednosti tramvaju. Obstajajo tudi večsistemske tehnologije, ki temeljijo na mešanem pogonu, sistemski 
fleksibilnosti in dvosistemskih vozilih. Manjša evropska mesta, kjer delujejo sistemi z lahko tirno 
nadzemno tehnologijo so navedena v tabeli 8.3  
 

Tabela 8.3: Ljubljani po št. prebivalcev primerljiva evropska mesta z lahko tirno nadzemno tehnologijo  

Lahka železnica oziroma tramvaj  
Mesto 

 
Prebivalci  

(zaokroženi na 10.000) 

Bergamo (IT) 120.000 

Bergen (NO) 250.000 

Cagliari 160.000 

Croydon (VB) 360.000 

Losanna (ŠVI) 130.000 

Newcastle (VB) 210.000 

Nottingham (VB) 290.000 

Porto (POR) 220.000 

Parma ITA) 180.000 

Utrecht (NIZ) 300.000 

Vitoria Gasteiz (ŠPA) 230.000 

Anger (FRA) 150.000 

Bordeaux (FRA) 230.000 

Cluj (ROM) 300.000 

Geneva (ŠVI) 190.000 

Nantes (FRA) 280.000 

Ploiesti (ROM) 230.000 

Potsdam (Nem) 140.000 

Reims (FRA) 190.000 

Saint-Etienne (FRA) 180.000 

Strasbourg (FRA) 270.000 

Toulon (FRA) 170.000 
(vir: Portal o vodenem JPP)[51] 
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Slika 8.5: Lahko tirno nadzemno vozilo – tramvaj (vir: Trams in France)[45] 

 
 

 
Slika 8.6: Lahko tirno nadzemno vozilo – tramvaj (vir: Flickr)[47] 
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Slika 8.7: Lahko tirno nadzemno vozilo – tramvaj (vir: Wiener Linien, 2008)[48] 

 
 

8.2.3 Podzemna tirna tehnologija - metro 

 
Sistemi metroja imajo popolnoma ločeno infrastrukturo, predvsem na podzemnem nivoju. Visoke 
kapacitete so dosežene z vozili dolžine 17 - 25 m in širine 2,6 - 3,2 m, ter z 2 - 9 združenimi enotami (v 
primeru manjših enot). Kapaciteta vozil je tako lahko od 500 pa celo do 2.500 potnikov. Prevoz velikega 
števila potnikov omogočajo tudi inteligentni signalni sistemi, ki temeljijo na zagotavljanju visoke frekvence 
povezav.[35] 
 
Trend gre v smeri lahkih metrojev s kratkimi vozili in posledično krajšimi postajami ter z visoko 
pogostnostjo voženj (med 3' in 65''). Vse to bistveno zmanjša stroške gradnje v primerjavi s težkimi 
metroji, tudi pod 100 mio EUR / km. Sistem je lahko primeren tudi za uporabo lahke železnice, ki v 
obmestju teče na površju, v centru mesta pa pod površjem. Takšne rešitve se uvajajo tudi v manjših 
mestih (npr. Granada - 240.000 preb., Porto – 220.000 preb.). V veliko primerih so za podzemni potek 
uporabljena (vsaj v začetku) kar obstoječa tramvajska vozila (Bruselj, Stuttgart). Sistem napajanja je v 
tem primeru kompatibilen z ostalim omrežjem. V tabeli 8.4 so navedena mesta, ki imajo vzpostavljen ali 
planiran sistem sodobnega metroja. 
 

Tabela 8.4: Mesta, ki imajo vzpostavljen ali planiran sistem sodobnega metroja 

Sodobni metro 

Mesto Prebivalci 

Losanna (ŠVI) 115.000 

Lille (FRA) 191.000 

Brescia (ITA) 200.000 

Rennes (FRA) 215.000 

Thessaloniki (GRČ) 364.000 

Bologna (ITA)* 380.000 

Toulouse (FRA) 398.000 

Lyon (FRA) 453.000 

(vir: Portal o vodenem JPP)[51] 
 
V nadaljevanju so v tabeli 8.5 prikazane karakteristike metroja, in sicer po šestih različnih tipih vozil. Sliki 
8.8 in 8.9 prikazujeta primere lahkih podzemnih tirnih vozil v evropskih mestih. Novi sistemi metroja lahko 
temeljijo na popolni avtomatizaciji, ki temelji na celostni telematiki sodobnega metroja. Posebnost pri tem 
sistemu so vrata platforme, ki so ves čas zaprta, razen v času prihoda vlaka (slika 8.9).  
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Tabela 8.5: Karakteristike prevoznih sredstev metroja 

Vozilo Tip 1 Tip 2 Tip 3 Tip 4 Tip 5 Tip 6 

Dolžina (m) 16-25/enoto 24,5/enoto 31,26 39,5 12,8/enoto 39 

Št. enot 2 do 9 2 do 3 5 2 1 do 3 3 

Širina (m) 2,60-3,20 2,2 2,65 2,85 2,8 2,65 

Višina poda (cm) 106-120 32 35 110 109 85 

Kapaciteta (potniki) do 2000 210/enoto 280 442 100/enoto 314 

Maks. hitrost (km/h) 80-100 75 70 120 80 80 

Pospešek (m/s2) / 1 1,3 1,1 / 1 

Pojemek (m/s2) / 1 / 1,1 / 1,2 
Min. horizontalni 
radij (m) / 40 40 / / 50 

(vir: Portal o vodenem JPP - Avtomatizirana prevozna sredstva)[51] 
 

 

 
Slika 8.8: Primer metroja (vir: spletna stran Urbanrail)[49] 

 
 

  

Slika 8.9: Primer vodenega metroja (vir: spletna stran Urbanrail)[49] 
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8.2.4 Primerjava tehnologij glede na tehnično-tehnološke parametre 

 
Primerjali smo tehnologije tehnologij avtobusnega prometa (BRT), lahke nadzemne železnice - tramvaja 
in metroja med sabo glede na tehnično - tehnološke parametre. Teoretična primerjava med njimi je 
prikazana v tabeli 8.6, vzdržnost tehnologij glede na kapaciteto potnikov / uro na posamezni relaciji pa je 
prikazana na sliki 8.10. 
 
 

Tabela 8.6: Teoretična primerjava povprečne hitrosti in kapacitete linije med posameznimi sistemi z istim 
intervalom odhoda 

Vozilo Hitrost (km/h) 
Kapaciteta vozila 

(potniki) 

Interval 
odhoda  
(v sek) 

Kapaciteta linije (št. 
potnikov/uro) 

BRT 25-30 150 90" do 6.000 

Tramvaj 15-40 150 do več kot 500 90" 6.000 do več kot 20.000 

Metro 25-55 150 do več kot 1.300 90" 6.000 do več kot 52.000 

(vir: ITDP, 2009) [41] 
 
V tabeli 8.6 in sliki 8.10 so upoštevane povprečne kapacitete po evropskih mestih. Pri lahki nadzemni 
železnici in metroju je kapaciteta lahko še višja (več kot 500 in več kot 2.000). Pri vozilih sistema BRT je 
potrebno upoštevati možnost krajšega intervala odhoda z avtobusi v primerjavi s tirnimi vozili, v kolikor 
urejena infrastruktura v mestu to omogoča. V tem primeru se kapaciteta linije visokozmogljivega avtobusa 
lahko zelo približa kapaciteti linije lahke železnice. Ob uporabi vozil, ki so dvakrat členjeni (tudi do 25 m 
dolžine), je možna tudi kapaciteta 200 in več potnikov. Slika 8.10 prikazuje kapacitete linij glede na 
tehnologije prevoza. Pri tem je zmogljivost prevoza potnikov na vozilo prirejena na 1 vozno uro na 
določeni relaciji, ob upoštevanju 90 sekundnega intervala odhodov, kar pomeni teoretično 40 odhodov 
vozil na uro. Pri tem je predpostavljeno, da je pri vsaki vožnji vozilo povprečno zasedeno. Glede na te 
predpostavke lahko prikažemo tehnično-tehnološko vzdržnost posamezne tehnologije. Visokozmogljiv 
avtobus v sistemu BRT lahko prevozi teoretično okoli 6.000 potnikov na uro, tramvaj in metro pa sistem 
BRT po zmogljivosti nadgrajujeta. Lahka tirna nadzemna tehnologija zmore prevoz do 20.000 potnikov na 
uro, medtem ko metro omogoča tudi prevoze nad 52.000 potnikov na uro na relaciji in je, v primerih zelo 
visokega povpraševanja, najbolj primerna oblika tehnologije prevoza.  

 
Slika 8.10: Primerjava tehnologij JPP glede na kapaciteto prevoza potnikov na uro na določeni relaciji 

 (vir: ITDP) [41] 

 
 

Sistem BRT  Tramvaj 

20,000 
število prepeljanih potnikov / uro

52,000 
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8.3 SWOT ANALIZA RAZLIČNIH PROMETNIH TEHNOLOGIJ 
 
Dodatno smo primerjali med seboj po različnih parametrih izvedljivosti tehnologij avtobusnega prometa 
(BRT), lahke nadzemne železnice - tramvaja in metroja v SWOT analizi (tabela 8.7), v nadaljevanju pa so 
posamezne tehnološke rešitve in prometni podsistemi obravnavani še glede na kriterije hitrosti, 
dostopnosti, točnosti, usklajenosti, varnosti, udobnosti, kapacitete, okoljske učinke, porabe energije itd. 
(tabele 8.8- 8.14). 

 

Tabela 8.7:SWOT analiza in primerjava med obravnavnimi tehnologijami JPP glede na obravnavane 
parametre izvedljivosti  

 
 

 
 (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Ob naraščanju mobilnosti in vedno večjih zahtevah le-te, se mora upoštevati vsa načela kvalitetnega in 
cenovno ugodnega prevoza, ki mora biti energetsko učinkovit in zasnovan na minimiziranju negativnih 
učinkov na vse stebre trajnostnega razvoja (okolje, družba, gospodarstvo). Ker ima vsaka prometna 
tehnologija oziroma način prevoza na določenem območju določene prednosti in pomanjkljivosti ter 
priložnosti in grožnje, je celovito obravnavanje vseh prometnih tehnologij na tem nivoju potrebno, tudi 
zaradi dejstva, ker se med seboj ob primernih rešitvah lahko uspešno dopolnjujejo v trajnostno 
transportno verigo.  
 
Narejena je površinska SWOT analiza po posamezni splošni prometni tehnologiji. Kriteriji, ki so pri tem 
upoštevani, se nanašajo na hitrost, dostopnost, točnost, usklajenost, varnost, udobnost, kapacitete, 
okoljske učinke, porabo energije itd. Na omenjene postavke je mogoče delno vplivati že s samo 
organizacijo javnega potniškega prometa (frekvenco se določa na podlagi povpraševanja po storitvah in 
vrsti ponujenih storitvah v smislu količine in hitrosti), zasluge za bistvene prednosti posameznega 
prometnega podsistema pa se lahko pripiše predvsem tehnologiji.  
 
V nadaljevanju je v tabelah 8.8 in 8.9 prikazana SWOT analiza za sredstva zasebnega prometa.  
 

VISOKOZMOGLJIVI AVTOBUSI Z RUMENIMI PASOVI LAHKA TIRNA VOZILA S PODZEMNIM IN NADZEMNIM 
POTEKOM 
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Tabela 8.8: SWOT analiza uporabe osebnega avtomobila in motoriziranih dvokolesnikov 

PREDNOSTI SLABOSTI 

- široko že zgrajeno infrastrukturno omrežje in nadaljnja 
gradnja cest 

- visoka fleksibilnost 
- hiter prevoz 
- relativno nizki stroški tekoče uporabe (out of pocket) 
- statusni pomen 

 

- onesnaževanje in hrup 
- prezasedenost cestne infrastrukture – prometni 

zastoji 
- manj varen način prevoza 
- energetska neučinkovitost 
- izpostavljenost vremenskim vplivom (motorizirani 

dvokolesniki) 
- visoki osebni investicijski stroški 

PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI 

- shemi "car pooling" in "car sharing" 
- "HOV pasovi" 
- Sistema "park and ride" in "park and bike" 
- razvoj novih tehnologij in goriv ter spodbuda njihove 

uporabe 

- ukrepi omejevanja prometa z osebnimi avtomobili v 
mestih 

- internalizacija eksternih stroškov 
- višanje cen goriv 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
 

 

Tabela 8.9: SWOT nemotoriziranega prometa  

PREDNOSTI SLABOSTI 

- nizki investicijski stroški 
- fleksibilnost 
- v kombinaciji z javnim prometom primeren tudi na 

dolge razdalje 
- brez škodljivih emisij in hrupa 
- relativno visoka hitrost v mestih z gostim prometom 
- telesna aktivnost 

- malo kakovostne namenske vozne infrastrukture 
- kolizija z motoriziranim prometom – prometna varnost 
- pomanjkanje kolesarnic 
- velika izpostavljenost krajam 
- neposredna izpostavljenost vremenskim dejavnikom 
- tehnično in organizacijsko slaba kompatibilnost z 

javnim prometom 

PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI 

- spodbujanje kolesarjenja (razvoj kolesarske mreže in 
mreže kolesarskih storitev – t.i. javnega kolesarskega 
sistema) 

- integracija z ostalimi prometnimi panogami na vseh 
ravneh 

- umirjanje prometa v mestih 

- onesnaženost zraka ob kolesarskih poteh 
- prevelik volumen motoriziranega prometa 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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V tabelah od 8.10 do 8.14 pa je prikazana SWOT analiza za sredstva javnega prometa.  
 
 

Tabela 8.10: SWOT analiza uporabe avtobusa 

PREDNOSTI SLABOSTI 

- uporablja že zgrajeno infrastrukturno omrežje 
- fleksibilnost vožnje 
- uporaba telematike (sledenje, vodenje voznega parka, 

napovedovanje prihodov avtobusov)  
- primeren za prevoz manjšega števila potnikov 
- manjši stroški (uvedba sistema, operativni stroški, 

vzdrževanje) v primerjavi s tirnimi sistemi in dokaj hitra 
implementacija sistema 

- manjše in neprilagodljive kapacitete vozil in 
prestopnih točk 

- onesnaževanje zraka (predvsem s prašnimi delci in 
dušikovimi oksidi) 

- obremenitev s hrupom in vibracijami 
- otežen vstop na določena vozila 
- nizka povprečna hitrost in zamude (delitev 

infrastrukture z ostalimi vozili) 
- neudoben prevoz zaradi neenakomernega ter 

nenadnega pospeševanja, zaviranja in zavijanja 
- slab imidž uporabe tega prevoza 
- odvisnost od vremenskih in prometnih razmer 
-  

PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI 

- razvoj vodikove tehnologije in gorivnih celic ter 
možnost uvedbe novih pogonov in goriv (vodik, 
stisnjen zemeljski plin, utekočinjen naftni plin) 

- povečana vloga avtobusnega prometa kot "feeder" 
sistema in vzpostavljanje hitrih linij 

- nove tehnologije pri "ticketing" sistemih 
- širok nabor možnosti uporabe telematike (HOV pasovi, 

"zelena luč" za javni promet, tudi ločeni pasovi) 

- pospešena rast motorizacije 
- povečevanje parkirnih mest v središču mest 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
 
 

Tabela 8.11: SWOT analiza trolejbusa z vidika njegove uvedbe 

PREDNOSTI SLABOSTI 

- ne onesnažujejo na mestu uporabe in so tihi 
- učinkovita uporaba energije na potnika (regenerativne 

zavore) 
- možnost dvojnega člena za povečanje maksimalnega 

števila potnikov 
- tekoča vožnja 
- omogočena kratka od električnega omrežja neodvisna 

vožnja (pomožni akumulator) 
- cenejši od tramvaja 

 

- manjše kapacitete 
- dražji od konvencionalnih avtobusov 
- vidni poseg v okolje (električne žice nad voznim 

pasom)  

PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI 

- spodbujanje prometa brez osebnih avtomobilov v 
mestih 

- neučinkovito zadovoljevanje emisijskih standardov v 
mestih 

- prevelike obremenitve s hrupom v mestih 

- prihajajoče nove avtobusne tehnologije 
- pospešena rast motorizacije 
- povečevanje parkirnih mest v središču mest 
- nedefinirano financiranje izvajanja javne gospodarske 

službe 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Tabela 8.12: SWOT analiza obstoječe konvencionalne železnice 

PREDNOSTI SLABOSTI 

- varen in udoben prevoz 
- manjši poseg v prostor 
- visoka kapaciteta 
- nižja poraba energije na potnika 
- zanesljivost prevoza 
- boljša izkoriščenost časa med potovanjem in možnost 

dodatne ponudbe med potovanjem  
- nova sodobna prevozna sredstva 

 

- slabša infrastrukturna pokritost 
- zastarela in pomanjkljiva infrastruktura 
- nefleksibilna ponudba storitev 
- nizka frekvenca na posameznih progah 
- neustrezen informacijski sistem 
- preslaba tržna usmerjenost (npr. dodatne ponudbe) 
- pomanjkanje parkirišč na postajah 
- neprivlačni prostori 
- povezava z drugimi sistemi JPP 

PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI 

- rast ekološke zavesti 
- podpora s strani nove nacionalne prometne politike 
- omejitev cestnega prometa v mestih 
- nove tehnologije pri "ticketing" sistemih 
- skladen razvoj regij in razvoj demografsko ogroženih 

območij 
- liberalizacija železnic - odpiranje trga za tuje 

prevoznike 

- pospešena rast motorizacije 
- gradnja cestne infrastrukture 
- nove komunikacijske povezave 
- prevelika liberalizacija javnega prometa 
- problem financiranja izvajanja javne gospodarske 

službe 
 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
 
 

Tabela 8.13: SWOT analiza lahke mestne in primestne železnice  

PREDNOSTI SLABOSTI 

- brez emisij na območju uporabe (elektrificiran sistem) 
- zahteva manj prostora (primernost na majhnih in ozkih 

površinah) – predvsem v primeru uporabe ozkotirne 
železnice)  

- nižja poraba energije na potnika in regenerativne 
zavore 

- večja povprečna hitrost (npr. z ločitvijo od cestnega 
prometa) 

- udoben prevoz (kontrolirano pospeševanje in 
zaviranje) 

- visoka kapaciteta prevoznih sredstev in možnost 
združevanja transportnih enot (brez dodatnega 
voznika) 

- manj moteč zvok 
- večja varnost (voden promet) 
- uporaba novih tehnologij za zmanjšanje 

infrastrukturnih posegov na določena območja in 
prepreko infrastrukturnih ovir 

- lahko vstopanje in izstopanje (npr. nizkopodna vozila) 
- simbol pozitivne percepcije v očeh javnosti 
- manjše zamude (uporabe telematike za dajanje 

prednosti) 
- pogosta postajališča 

 

- visok finančni vložek daljše obdobje vzpostavljanja 
sistema 

- možnost konflikta z ostalimi vozili 
- verjetnost zamude in možnost ustavitve zaradi 

nefleksibilnosti (v primeru skupne uporabe cestnih 
površin – parkirani avtomobili, vzdrževanje 
infrastrukture, nesreča) 

- potreba po modifikaciji obstoječe cestne infrastrukture 
(kar je lahko tudi pozitivno) 

- vidni poseg v urbano okolje 
- potencialna nevarnost za kolesarje in kolesa z ozkimi 

gumami (v primeru skupne rabe površin) 

PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI 

- nedoseganje predpisanih standardov na področju 
kakovosti zraka 

- prezasedenost cestne infrastrukture v mestih in 
njegovih vpadnicah 

- nova urbana in trajnostna prometna politika 
- težnja po večji in učinkovitejši povezljivosti 

aglomeracije 
- nove tehnologije pri "ticketing" sistemih 
- trendi zaračunavanja eksternih stroškov v mestih 
- veriženje s prevozom koles 

- pospešena rast motorizacije 
- nedefinirano financiranje izvajanja javne gospodarske 

službe 
- zavračanje oziroma lobiranje s strani alternativnih 

panog 
- povečana poraba električne energije  

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Tabela 8.14: SWOT analiza metro sistema 

PREDNOSTI SLABOSTI 

- zelo visoke prevozne kapacitete 
- popolna neodvisnost od drugega prometa in vremena 
- možnost popolne avtomatizacije 
- brez škodljivih emisij in hrupa 
- nizka poraba energije na potnika 
- točnost, pogostost, zanesljivost, hitrost, udobje 
- tehnična kompatibilnost z lahko mestno železnico 

(lahki metro) 
- brez vidne prizadetosti mestnih območij 
- ohranjanje površin za druge namene 
- formiranje visoko pretočnih intermodalnih vozlišč 

 

- visoki stroški projekta 
- dolgotrajna gradnja 
- okoljske omejitve posega 
- visoki stroški vzdrževanja sistema 
- visoki stroški varovanja sistema 

PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI 

- prostorske omejitve mestnih površin 
- trend razvoja električnih in množičnih urbanih 

prometnih sistemov 
- s prometom zasičena mesta 
- nedoseganje standardov maksimalnih emisij in hrupa 
- imidž mesta in primerjalna prednost za hitrejši razvoj 

regije 
 

- vprašanje časovne povrnitve investicije 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
 
 

8.3.1 Pomembnejši parametri in kriteriji pri uvedbi novih prometnih tehnologij 

 
Nove prometne tehnologije omogočajo številne možnosti izboljšanja trajnostnih vzorcev vsake od 
prometnih panog in celotne transportne verige skupaj. Omogočajo učinkovito povezljivost med 
posameznimi prometnimi podsistemi ter hiter in transportno učinkovit prevoz potnikov od vrat do vrat. Z 
njihovo uporabo se lahko zmanjšajo tudi negativni učinki zadovoljevanja mobilnosti, kot so 
onesnaževanje zraka, hrup, vizualni poseg v prostor ipd. 
 
Sprememba "modal splita", na katerega vplivajo predvsem dostopnost do javnega prometa in stopnja 
motorizacije, število razpoložljivih parkirišč v mestih ter odnos med potovalnim časom z javnim prometom 
in osebnim avtomobilom, mora biti sinergijski učinek sprejetih sistemskih ukrepov, ki odražajo predvsem 
celovitost prometnih in urbanističnih trajnostnih teoretičnih rešitev in dobrih praks. Le tako celovit pristop 
lahko vodi v premik modalne porazdelitve prevoza potnikov, kajti parcialni pristopi ne morejo prinesti 
zadovoljivih rešitev. 
 
Del sistemskih ukrepov je tudi učinkovito sledenje trendom razvoja novih prometnih tehnologij, saj se le 
na tak način lahko izbere tehnologijo, ki bo v kombinaciji s trajnostnimi rešitvami zadovoljevala 
naraščajoče potrebe po mobilnosti in hkrati minimizirala negativne učinke na okolico. V zvezi s tem se je 
potrebno osredotočati na naslednje elemente: 

 enakovredno obravnavanje prometnih podsistemov in novih prometnih tehnologij (kapaciteta, 
dolžina, širina, radij, dostopnost, pogonski sistem in gorivo, ITS); 

 integralne transportne verige oz. povezovanje načinov prevoza (kompatibilnost prevoznih 
sredstev in infrastrukture, intermodalnost prometnih storitev); 

 prestopne točke (transfer, kompatibilnost, privlačnost, informacijski sistem). 
 
 

8.3.2 Enakovredna obravnava prometnih podsistemov in novih tehnologij 

 
Vsak način prevoza ima iz posameznega vidika določene prednosti in pomanjkljivosti, kar je razvidno tudi 
iz SWOT analiz. Nove prometne tehnologije delno že omogočajo odpravljanje posameznih slabosti 
določenega načina prevoza, še bolj obetajoči rezultati pa se kažejo v bližnji prihodnosti. Vse skupaj daje 
posameznim prometnim panogam nove konkurenčne prednosti, kar spreminja razmerja ugodnosti 
posameznega sistema. 
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Ker je glavno vprašanje katera kombinacija prometnih tehnologij je skupaj z ostalimi celovitimi 
ukrepi najbolj primerna za največji premik v modalni porazdelitvi prevoza potnikov, je potrebno 
odgovoriti na vprašanja kakovosti prometnih storitev in vse večjih zahtev v mobilnosti, okolju in človeku 
prijazne naravnanosti ter energetske potratnosti. S tem v zvezi je potrebno za posamezno vrsto prometa 
opredeliti tehnično-eksploatacijske značilnosti prevoznih sredstev, možnost uporabe alternativnega 
pogonskega sistema ali goriv ter ostale tehnološke rešitve, ki se nanašajo predvsem na prometno 
telematiko oziroma inteligentne prometne sisteme. 
 
Po posamezni prometni panogi so tako opredeljeni gabariti prevoznih sredstev (dolžina, širina) in z njimi 
povezana kapaciteta (sedišča + stojišča), ki predstavlja enega od ključnih dejavnikov prevoza velikega 
števila potnikov, saj je v primeru premajhne kapacitete za isti transportni učinek potrebno zagotoviti več 
vozil kot pa v primeru prevoznih sredstev z večjo kapaciteto. Pomembnejše karakteristike so še višina 
voznega poda in število vrat vozila, ki vplivata na hitrejši in lažji vstop / izstop, vrsta pogona oziroma vir 
energije, od katerega je odvisna okoljska naravnanost zasnove ter povprečna hitrost vozila. V primeru 
ekstremnih dolžin je izpostavljen tudi radij zavoja. S tem v zvezi so predstavljeni bistveni elementi v 
novem konceptu avtobusnega prometa, mestnih in primestnih železnic ter metroja, ki se ga ob določenih 
pogojih lahko uvrsti tudi med lahke železnice.  
 
 

8.4 FINANČNA ANALIZA PROMETNIH TEHNOLOGIJ 
 
V tem poglavju so finančno ovrednotene osnovne tri vrste tehnologij prevoza: avtobusni promet (BRT), 
lahka nadzemna železnica - tramvaj in metro. 
 
 

8.4.1 Ekonomski vidik vrednotenja prometnih tehnologij 

 
Vzpostavitev optimalnega sistema javnega potniškega prometa je vezana na številne ekonomske 
spremenljivke. Groba predstavitev fiksnih in variabilnih stroškov določene prometne tehnologije ima zato 
bistven pomen pri vrednotenju koristnosti oziroma primernosti prometne tehnologije. 
 
V nadaljevanju so predstavljeni fiksni in variabilni stroški projektov prometnih sistemov v Evropi. 
Predstavljeni so tudi podatki o življenjski dobi vozil in infrastrukture ter osnovni ekonomski indikatorji. 
Poudarek je na sistemu tirnega prometa, katerega trg tako v Evropi kot drugod po svetu hitro raste, hitra 
rast pa je napovedana tudi v prihodnje[--] Na podlagi cen in stroškov tehnologij v tujini smo rezultate 
analize aplicirali tudi na slovenske razmere.  
 
 
8.4.1.1 Fiksni stroški  
 
Fiksni stroški se nanašajo na izgradnjo infrastrukture in nakup vozil. 

 
a) Stroški izgradnje infrastrukture 
 
Stroški izgradnje infrastrukture za sistem lahkih železnic se ocenjujejo na 15 milijonov EUR/km[35] oziroma 
od 9 - 21 milijonov EUR/km.[--] Stroški po posameznih mestih glede na zahtevnost in faznost gradnje (npr. 
le za posodobitev sistema) med seboj sicer zelo variirajo, na kar kažejo tudi podatki iz tabele 8.15, ki  se 
nanašajo na dvotirno progo. 
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Tabela 8.15: Investicijski stroški izgradnje infrastrukture lahke železnice 

Projekt (mesto) 
Stroški projekta  
(v mio EUR/km) 

Katowice (Pol) 1,62 

Padova (Ita) 6,02 

Krakow (Pol) 10,10 

Nancy (Fra) 13,99 

Tenerife (Špa) 15,17 

Atene (Grč) 16,29 

Lyon (Fra) 16,34 

Montpellier (Fra) 19,40 

Valenciennes (Fra) 22,75 

(vir: Upcommons[37]) 
 

Povprečni stroški izgradnje infrastrukture za sistem metroja se ocenjujejo na 150 milijonov EUR/km[39], 
vendar pa le-ti lahko močno variirajo, na kar kažejo primeri projektov v posameznih evropskih mestih 
(tabela 8.16). Razlogi za takšne razlike so tako kot pri lahkih železnicah predvsem v zahtevnosti in 
faznosti gradnje ter tudi dolžini podzemnega poteka. Na njih močno vplivajo tehnologija gradnje, postaje 
in potrebne ureditve na površini. Po nekaterih analizah se povprečni stroški izgradnje celotnega 
infrastrukturnega sistema metroja gibljejo od 32 do 80 milijonov EUR/km.[36] 53][54] 

 
 

Tabela 8.16: Investicijski stroški izgradnje infrastrukture metroja 

Projekt Stroški projekta  
(v mio EUR/km) 

Bucharest II (Rom) 16,0 

Bilbao II (Špa) 27,6 

Valencia II (Špa) 33,4 

Prague (Češ) 48,1 

Lisboa V (Por) 61,7 

Toulousse II (Fra) 65,9 

Budapest L4 (Mad) 81,3 

Athens B (Grč) 90,9 

(vir: Upcommons[37]) 
 
b) Stroški nakupa prevoznih sredstev 
 
Kar se tiče stroškov nakupa lahkotirnih prevoznih sredstev, se stroški med seboj močno razlikujejo glede 
na tržne razmere v času nakupa vozila. Povprečni stroški lahkotirnih vozil so ocenjeni na 1,2 - 1,5 milijona 
EUR/vozilo[36], čeprav so le-ti v primerjavi z nekaterimi analizami tudi višji (1,5 - 2,4 milijona 
EUR/vozilo).[37] Stroški sicer glede na številne dejavnike variirajo (posebne zahteve, široka proizvodnja, 
kapaciteta vozil itd.), zato so podatki v tabeli 8.17 le grob približek realnim podatkom. V tabeli so 
obravnavana vozila s kapaciteto med 190 in 275 potnikov.(op.: vozila z največjo kapaciteto se ne odražajo nujno v višji ceni) 
 

Tabela 8.17: Stroški nakupa lahkotirnih vozil 

Projekt (mesto) 
Stroški na vozilo* 

 (v mio EUR) 
Katowice (Pol) 1,18 

Krakow 1,61 

Tenerife (Špa) 1,72 

Nancy (Fra) 1,74 

Valenciennes (Fra) 1,78 

Lyon (Fra) 1,84 

Montpellier (Fra) 1,84 

Padova (Ita) 1,84 

Atene (Grč) 2,14 

(vir: Upcommons[37]) 
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Stroški nakupa prevoznih sredstev za sistem metroja znašajo v povprečju 1,5 milijona EUR[37] oziroma od 
1 - 1,9 milijona EUR/enoto (tabela 8.18).[37] [53] [54] 

V tabeli so obravnavane enote s kapaciteto med 115 in 200 potnikov.(op.: vozila z največjo kapaciteto se ne odražajo nujno v 

višji ceni) 

 
Tabela 8.18: Stroški nakupa prevoznih sredstev za sistem metroja 

Projekt 
Stroški vozila na enoto 

 (v mio  EUR) 

Bucharest II (Rom) 0,54 

Lisboa V (Por) 1,22 

Toulousse II (Fra) 1,31 

Bilbao II (Špa) 1,33 

Valencia II (Špa) 1,35 

Athens B (Grč) 1,62 

Budapest L4 (Mad) 1,83 

Prague (Češ) 2,33 

(vir: Upcommons)[37] 
 
 
Ko so pogoji za delovanje tirnih sistemov vzpostavljeni, so stroški vzdrževanja vozil in infrastrukture v 
primerjavi z avtobusnim prometom lahko nižji, predvsem če se upošteva življenjsko dobo obeh tehnologij 
(tabela 8.19) in pa njuno kapaciteto. Prednost tirnih vozil je tudi manjše število voznikov, ki so potrebni za 
prevoz določenega števila potnikov ter elektrika kot pogonsko sredstvo, ki je cenejša od naftnih derivatov. 
 
 

Tabela 8.19: Primerjava ekonomskih postavk različnih prometnih tehnologij 

Prometna tehnologija 
Infrastrukturni stroški  

(v mio EUR/km) 
Stroški vozil  

(v mio EUR/vozilo) 
Življenjska doba  

(leta) 
Lahka železnica 3-20 1-2 25-40 

Metro (na površju) 50 6 25-40 

Metro (pod površjem) 150 6 25-40 

Voden avtobus 3-10 0,160-0,220 8-14 

(vir: Tesla PRT System)[37] 
 
 
8.4.1.2 Variabilni stroški – stroški vzdrževanja in operativni stroški 
 
Variabilni stroški se nanašajo na operativne stroške in stroške vzdrževanja sistema (ang. "operation and 
maintenance", v nadaljevanju: O&M). O&M stroški posameznih obravnavanih projektov se med seboj 
zelo razlikujejo (tabela 8.20). 

 
Tabela 8.20: O&M stroški sistema lahke nadzemne železnice 

Projekt (mesto) 
O&M stroški 
(v EUR/km) 

Krakow 2,21 

Katowice (Pol) 2,52 

Tenerife (Špa) 3,54 

Atene (Grč) 3,64 

Montpellier (Fra) 5,28 

Lyon (Fra) 5,36 

Nancy (Fra) 5,45 

Valenciennes (Fra) 5,52 

Padova (Ita) 5,57 

(vir: Upcommons[37]) 
 
 



 

 
 

 175

Medtem ko so za avtobusni promet ocenjeni O&M stroški med 1,5- 3,6 EUR/km in so v nekaterih primerih 
tudi pokriti s prihodki, pa O&M stroški sistema lahke železnice v večini mest niso pokriti z neposrednimi 
prihodki izvajanja storitev. Ocenjeno je, da povprečni prihodek na potnika znaša med 0,35 in 0,75 EUR. 
Velik del ostalega deleža je pokritega z javnimi financami, kar se opravičuje predvsem z zmanjševanjem 
eksternih stroškov, zagotavljanja mobilnosti in zmanjševanja porabe energije.[37][52][53][54] 

 
Zelo podobna situacija na področju O&M stroškov je pri sistemu metroja. Le-ti za metro dolžine 16-19,5 m 
znašajo od 1,70 do 2,80 EUR/km. Da bi jih lahko primerjali s tramvajem dolžine 30-40m, kjer stroški 
znašajo od 3,50 do 5,70 EUR/km, upoštevamo dve enoti (vagona vozila) metroja. O&M stroški ene enote 
metroja po posameznih projektih so prikazani v tabeli 8.21. 

 
 

Tabela 8.21: O&M stroški sistema metroja 

Projekt 
Stroški na enoto 
 (v mio EUR/km) 

Prague 1,62 

Valencia II 2,43 

Lisboa V 2,54 

Bilbao II 2,66 

Toulousse II 2,94 

(vir: Upcommons[37]) 
 
 
Sistemi tirnega prometa v večini poslujejo negativno, čeprav obstajajo tudi nekatere izjeme. Dodatni viri 
za pokritje izgub lahko med drugimi (npr. iz zasebnih virov javnega zasebnega partnerstva) izvirajo iz 
navzkrižnega financiranja oz. iz naslova zaračunavanja eksternih stroškov. 
 
Onesnaževanje in zastoji predstavljajo velik problem v številnih evropskih mestih. Mnoga se že zgledujejo 
po mestih, katera so z implementacijo sistema tirnega prometa izboljšala kakovost ponudbe prevoznih 
storitev za zagotavljanje potreb po mobilnosti na bolj trajnosten način. Brez dvoma ima tirni prometni 
sistem ob trenutno dostopni tehnologiji več zagotovljenih elementov, ki so potrebni za bolj učinkovit in 
okolju prijazen prevoz. Problem se pojavlja le zaradi zelo visokih fiksnih stroškov, ki so potrebni za 
zagotovitev osnovnih elementov sistema, predvsem prometne infrastrukture. Poudariti je potrebno, da so 
variabilni stroški tirnih vozil lahko nižji, poleg tega pa je potrebno upoštevati tudi dejstvo, da eksterni 
stroški iz posameznih prometnih panog, ki jih pokriva celotna družba, niso v celoti internalizirani. To je 
glavni argument opravičljivosti dajanja subvencij za pokrivanje izgub, ki poleg tega nastanejo tudi iz 
naslova javne gospodarske službe, ki imajo z zagotavljanjem osnovne mobilnosti še dodatne koristi za 
družbo.  
 
Zgoraj omenjene postavke so tudi razlog, zakaj se številna mesta po svetu, predvsem pa evropska, 
odločajo za dajanje prednosti sistemu tirnega prometa, tako pri novogradnjah kot tudi pri širitvi obstoječih 
kapacitet. 
 
 
 
V poglavju je predstavljena KA2: Analiza dostopnosti javnih vsebin. Predstavljene so različne 
prometne tehnologije, primerjave med njimi in trendi razvoja le-teh.  
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9 RAZPOREDITEV AKTIVNOSTI V PROSTORU IN NAPOVED 
RAZVOJA 

 
Demografske značilnosti raziskovanega prostora so skupaj z ekonomskimi značilnostmi osnova za 
postavitev štiristopenjskega prometnega modela. V prometnem modelu uporabimo družbenoekonomske 
značilnosti prostora za opredelitev lokacije in obsega generacije potovanj na eni strani in atrakcije 
potovanj na drugi strani. Za generacijo potovanj je pomembna predvsem demografska struktura, za 
atrakcijo potovanj pa ekonomska struktura prostora. Na podlagi analize prostora v LUR z vidika 
obstoječih in predvidenih razporeditev aktivnosti v prostoru smo prostor LUR skupaj z vplivnim območjem 
razdelili na prometne cone. S tem smo prostor razčlenili v mrežo zaključenih prostorskih enot, ki so 
reprezenti obstoječe družbene in ekonomske značilnosti regije. V nadaljevanju so na podlagi 
razpoložljivih statističnih podatkov za Slovenijo in območje LUR predstavljene osnove za izdelavo 
napovedi družbeno-ekonomskega razvoja v prostoru. Skupaj z upoštevanjem uradnih dolgoročnih 
demografskih projekcij, uradnih gospodarskih napovedih ter strateških in izvedbenih razvojnih planov 
občin je izvedena napoved bodočega družbenega in ekonomskega stanja na vplivnem območju LUR za 
leto 2027, aplicirana na prostorski obseg prometnih con.  
 
 

9.1 DELITEV PROSTORA NA PROMETNE CONE 
 
Na podlagi upoštevanja družbenoekonomske razčlenitve in analize prostora z vidika sedanje in 
predvidene rabe, upoštevanj gravitacijskih stekanj prometnih tokov v zaključene prostorske enote, ki so 
odvisne od sedanje in predvidene prometne infrastrukture, obstoječih administrativnih mej in že izvedenih 
coningov v okviru dosedanjih prometnih študij na območju LUR, je bil v kombinaciji vseh navedenih 
elementov, izdelan ustrezno podroben coning območja LUR in sosednjih regij. 
 
Osnovna izhodišča za določitev prometnih con celotnega območja obdelave so bila: 

 homogenost prometnih con glede na poselitev in strukturo delovnih mest; 
 homogenost prometnih con glede na predvideno poselitev in strukturo delovnih mest iz 

Izvedenega prostorskega načrta MOL, Strateškega prostorskega načrta MOL in namenske rabe 
prostora iz planov občin na območju LUR, strateških razvojnih dokumentov in projektov države na 
vplivnem območju LUR; 

 upoštevanje delitve prostora po prostorskih okoliših kot osnovnem nosilcu za vrsto statističnih 
podatkov, po administrativnih mejah naselij in občin, ki v večji ali manjši meri odražajo 
funkcionalno zaključena prostorska območja; 

 potek obstoječe in predvidene cestne infrastrukture iz planov občin. 
 
Pri določanju števila in zgostitev con v prostoru smo zasledovali enak kriterij zgostitev glede na gostoto 
prebivalcev in specifiko razporeditve aktivnosti v prostoru po celotnem območju LUR, z nekaterimi 
izjemami. Tako so posebej kot cone izvedene nekatere večje predvidene industrijske ali poslovne cone, ki 
so danes z vidika vsebin generatorjev oz. atraktorjev prometa še prazne ali npr. strateške turistične točke 
(Šmarna Gora, Grajski grič, Velika Planina, idr), ki predstavljajo predvsem pomembne atraktorje za 
potovanja. 
 
Območje LUR vključno z njegovim robnim območjem smo razdelili na 770 notranjih prometnih 
con, od tega 719 prometnih con znotraj LUR in 51 vzdolž meje območja LUR. Velikost cone je 
odvisna od gravitacijskega stekanja prometnih tokov v cone glede na obstoječe in predvidene 
prometne povezave, števila prebivalcev in prihodnje razporeditve prebivalcev, obstoječih delovnih 
mest in aktivnosti ter njihove prihodnje razporeditve v prostoru. 
 
Izven območja LUR, v sosednjih regijah in širšem mednarodnem prostoru smo pri coningu 
upoštevali vsa gravitacijska stekanja prometnih tokov v območje LUR po obstoječi in predvideni 
prometni infrastrukturi vključno z najpomembnejšimi strateškimi cilji in izvori potovanj kot so 
letališče Jožeta Pučnika in mednarodni mejni prehodi ter vsa okoliška urbana središča, katerih 
gravitacijska območja se prepletajo z LUR (Kranj, Škofja Loka, Postojna, Idrija, Ribnica, Kočevje, 
Celje). 
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Migracijski tokovi delavcev kažejo na gravitacijsko moč posameznih občin oziroma regij z vidika delovnih 
mest. Z analizo teh tokov se pokaže nesorazmernost med delovnimi mesti in prebivalci, ki se kaže v vse 
večjih prometnih tokovih in s tem obremenitvah prometnega omrežja. Za potrebe izdelave coninga in 
prometnega modela smo naredili analizo medobčinskih delovnih migracij znotraj LUR in vpetost v 
migracijske tokove delavcev s sosednjimi regijami LUR. 
 
V prilogi 7 je prikazana analiza delovnih migracij za občine Ljubljana, Kamnik, Vrhnika, Logatec, Litija 
Domžale in Grosuplje, kjer so locirana medobčinska središča. Analiza delovnih migracij kaže na nenehno 
rast, ki je posledica pospešenega razvoja in boljših prometnih povezav (slike v prilogi 7 kažejo na stalno 
večanje števila zaposlenih izven občine prebivališča). Razlog za vse številčnejše delovne migracije je tudi 
v širitvi suburbanih območij s pretežno rezidenčno vsebino. 
 
V tabeli 9.1 je prikazana opisna statistika po kazalnikih povprečna cona, mediana, standardni odklon ter 
minimum in maksimum glede na izbrane značilnosti con: površino prometnih con, število prebivalcev po 
conah, število delovnih mest in dodana vrednosti na cono (kot celote in na zaposlenega v posamezni 
coni).  
 
 

Tabela 9.1: Opisna statistika s kazalniki izvedenega coninga na območju LUR po posameznih značilnostih 

Kazalniki 
prometnih con 

Število prebivalcev  
po conah 

Površina con 
(ha) 

Število del. mest 
po conah 

Bruto dodana vrednost 
(BDV)  

na cono (v 1000 EUR)  

BDV 
na del. mesto 

(EUR) 

Povprečna cona 782 590 361 10.0032 21.924 

Mediana 649 81 136 2.946 20.194 

Standardni odklon 792 1299 643 23.087 12.251 

Minimum 0 2,37 0 0 0 

Maksimum 8.887 10.945 7.597 347.373 171.845 

(vir:  kataster stavb GURS[1], SURS[5],  IBON[6], IPIS[21];preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
 
Na sliki 9.1 je prikazan izdelani coning na območju LUR s skupaj 770 prometnimi conami. S slike je 
razvidno, da sta zgoščenost in velikost prometnih con v največji meri odvisna od zgostitev prebivalstva in 
aktivnosti v prostoru. Prav tako sta slednji odraz zasledovanja enotnega kriterija izdelave coninga z vidika 
zagotavljanja koherentnosti izdelave coninga po vsem prostoru LUR. V skladu s tem je coning na 
celotnem območju LUR izveden z enako natančnostjo, v kolikor to dovoljujejo družbeno-ekonomske 
značilnosti prostora. Odkloni od tega kriterija so odraz lokalnih specifik, ki so posledica bodisi prometnega 
omrežja skupaj z načrtovanim omrežjem, načrtovanimi aktivnostmi v prostoru, odraz administrativnih 
razmejitev ali posledica naravnih omejitev, ki jih predstavljajo izoblikovanost površja, rečne in druge 
naravne ovire. 
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Slika 9.1: Izveden coning prometnih con na območju LUR (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Na sliki 9.2 so grafično prikazane zgostitve oz. število prometnih con na izbranih primerih naselij z več kot 
2.000 prebivalci v letu 2008 z namenom ponazoritve spreminjajoče prostorske detajliranosti coninga 
znotraj vplivnega območja LUR. Ta se odraža s številom prometnih con v posameznih naseljih predvsem 
glede na velikost posameznega naselja z vidika števila prebivalcev in števila delovnih mest. Iz tabele je 
razvidno, da je največ prometnih con v največjem urbanem središču znotraj LUR – Ljubljani. Na območju 
naselja Ljubljana je tako izvedenih 337 ali skoraj polovica vseh prometnih con v LUR, kar sorazmerno 
ustreza pripadajočemu številu prebivalcev in delovnih mest. Sledijo ostale urbane aglomeracije na 
območju LUR. Zgostitev con je lahko povečana tudi na območjih manjših naselij, v kolikor je tam v 
prihodnosti predviden razvoj novih aktivnosti v danes praznem prostoru.  
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Slika 9.2: Število izvedenih con znotraj naselij z več kot 2.000 prebivalci (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
V nadaljevanju prikazujemo grafične porazdelitve frekvenc izvedenega coninga v LUR glede na 
posamezne značilnosti kot so površina prometnih con, število prebivalcev v prometnih conah, število 
delovnih mest v conah ter bruto dodana vrednost po conah in povprečna dodana vrednost na 
zaposlenega v prometni coni.  
 
Na sliki 9.3 je prikazana porazdelitev izvedenih prometnih con LUR glede na njihovo površino. Večino 
prometnih con predstavljajo manjše cone velikosti do 300 ha. Večje cone obsegajo redko poseljena robna 
območja LUR. 
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Slika 9.3: Porazdelitev izvedenih prometnih con LUR glede na njihovo površino v ha 

 (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

Na sliki 9.4 je prikazana frekvenčna porazdelitev izvedenih prometnih con LUR glede na število 
prebivalcev v posameznih conah. Za razliko od porazdelitve con po površinah je porazdelitev con glede 
na število prebivalcev manj asimetrična in bližje normalni porazdelitvi. Največja zgostitev prometnih con 
se nahaja v razredih od 0 do 285 prebivalcev oz. od 570 do 855 prebivalcev na prometno cono. 
 

 
Slika 9.4: Porazdelitev izvedenih prometnih con LUR glede na število prebivalcev v conah (slika: OMEGA 

consult, d.o.o., 2008) 
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Pri manjših conah se število con poveča predvsem na račun upoštevanja dveh kriterijev pri coningu, in 
sicer predvidenih prostorskih načrtov občin oz. predvidene namenske rabe prostora v občinah ter zaradi 
t.i. "vročih" turističnih točk v okviru atraktivnih javnih površin. Oboje so z vidika števila prebivalcev in 
delovnih mest v današnjem stanju razmeroma prazne, a predstavljajo pomembne atraktorje (turistične 
cone) oz. bodo po predvidevanjih v prihodnje predstavljali pomembne generatorje in atraktorje 
(industrijske, poslovne, stanovanjske cone) za potovanja potnikov. 
 
Na sliki 9.5 je prikazana frekvenčna porazdelitev izvedenih prometnih con LUR glede na število delovnih 
mest v posameznih conah LUR. Frekvenčna porazdelitev po razredih je v tem primeru podobna 
frekvenčni porazdelitvi prometnih con po površinah. Velika večina prometnih con ima manj kot 285 
delovnih mest znotraj prometne cone. 
 
 

 
Slika 9.5: Porazdelitev izvedenih prometnih con LUR glede na število delovnih mest v conah (slika: OMEGA 

consult, d.o.o., 2008) 

 
Na sliki 9.6 je prikazana frekvenčna porazdelitev izvedenih prometnih con LUR glede na bruto dodano 
vrednost v posameznih conah LUR, izraženo v mio EUR. Frekvenčna porazdelitev po razredih je v tem 
primeru prav tako podobna frekvenčni porazdelitvi prometnih con po površinah ali po prebivalcih. Velika 
večina prometnih con ima manj kot 125 tisoč EUR bruto dodane vrednosti. Razmerja med conami z 
vidika bruto dodane vrednosti kažejo, glede na to, da je le-ta odvisna od velikosti, propulzivnosti ter 
konkurenčnosti podjetij, predvsem moč posamezne prometne cone z vidika privabljanj in generiranj 
prometnih tokov, potrebnih za poslovanje podjetij in potrebnih potovanj iz naslova prevoza potnikov na 
delovno mesto. Izrazito izstopa nekaj posameznih prometnih con, ki predstavljajo danes obstoječe večje 
in homogene poslovne cone. Podjetja v eni coni so imela v izhodiščnem letu skupaj negativno poslovno 
bilanco, zato je v tem primeru BDV na cono negativen. 
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Slika 9.6: Porazdelitev izvedenih prometnih con LUR glede na bruto dodano vrednost v conah LUR 

 (v 1.000 EUR) (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

Na naslednji sliki 9.7 je prikazana frekvenčna porazdelitev izvedenih prometnih con LUR glede na 
povprečno dodano vrednost na zaposlenega v posameznih conah LUR, izraženo v 1.000 EUR. 
Frekvenčna porazdelitev po razredih je v tem primeru pričakovano blizu normalni porazdelitvi. 
Prevladujoča dodana vrednost na zaposlenega po conah se v tem primeru giblje v razredih od 10 do 30 
tisoč EUR na zaposlenega.  
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Slika 9.7: Porazdelitev izvedenih prometnih con LUR glede na dodano vrednost na delovno mesto v 
posamezni coni (v EUR) (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
V nadaljevanju so na slikah od 9.8 do 9.15 prostorsko prikazani detajli izvedenega coninga LUR po 
urbanih aglomeracijah Ljubljane, Kamnika, Domžal z Mengšem in Trzinom, Logatca, Vrhnike, Litije, 
Grosuplja in Medvod.  
 
 

 
Slika 9.8: Izvedeni coning prometnih con na območju Ljubljane (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 9.9: Izvedeni coning prometnih con na območju Kamnika (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 

 
Slika 9.10: Izvedeni coning na območju Domžal, Mengša in Trzina (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 9.11: Izvedeni coning prometnih con na območju Logatca (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 

 

Slika 9.12: Izvedeni coning prometnih con na območju Vrhnike (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 9.13: Izvedeni coning prometnih con na območju Litije (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 

 
Slika 9.14: Izvedeni coning prometnih con na območju Grosupelj (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 9.15: Izvedeni coning prometnih con na območju Medvod (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
V nadaljevanju so v prostoru prikazani izbrani družbenoekonomski podatki po izvedenih prometnih conah 
na območju LUR za izhodiščno leto 2008 in sicer: gostota prebivalcev, število delovnih mest, bruto 
dodana vrednost in dodana vrednost na zaposlenega. Tabelarično so družbenoekonomski podatki po 
vseh 770 prometnih conah za leto 2008 posebej prikazani v Prilogi 9 »Družbenoekonomski podatki po 
notranjih prometnih conah LUR 2008«. 
 
Na sliki 9.16 je prikazana gostota poselitve po izvedenem coningu glede na izbrane razrede. Razred s 
pod 99,5 preb./km2 tako predstavlja povprečno gostoto poselitve v Sloveniji, razred nad 3.000 preb./km2 
pa predstavlja gosto pozidana in poseljena urbana stanovanjska območja. S slike je razviden prostorski 
poselitveni vzorec z urbanimi kraki, ki se zvezno krakasto raztezajo izven Ljubljane, kot osrednje 
aglomeracije, vse do Kamnika, Medvod, Grosuplja, Vrhnike in Pijave Gorice. Vsa robna območja LUR, z 
izjemo Gorenjske, Logatca, Litije, Višnje Gore in Ivančne Gorice, so redko poseljena, kar se odraža v 
velikih prometnih conah. 
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Slika 9.16: Gostota poselitve v LUR glede na izvedene prometne cone (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Na sliki 9.17 je prikazano število delovnih mest v prometnih conah po izvedenem coningu LUR. Poleg 
pričakovane zgostitve števila delovnih mest v vseh večjih urbanih aglomeracijah LUR, v okviru 
izvedenega coninga najbolj izstopajo predvsem industrijsko poslovne cone kot so Trzin, Črnuče, BTC in 
vzdolž Celovške, Tržaške in Dunajske ceste v Ljubljani, center v Ljubljani ter gospodarska cona pri 
Kamniku. Deloma je to bolje razvidno iz naslednje slike 9.17, kjer je podrobnejši prikaz števila delovnih 
mest med Ljubljano in Domžalami.  
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Slika 9.17: Število delovnih mest po izvedenih prometnih conah v LUR (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 

 
Slika 9.18: Število delovnih mest po izvedenih prometnih conah v LUR – detajl  

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Na sliki 9.19 je v prostoru prikazana razporeditev bruto dodane vrednosti po prometnih conah glede na 
izveden coning LUR. Ob tem lahko razberemo precejšno povezanost med razporeditvijo števila delovnih 
mest v okviru prometnih con. Prometne cone z najvišjo dodano vrednostjo predstavljajo največje 
generatorje prometa med vsemi conami z vidika prometnih tokov iz naslova tovornega prometa in 
prevozov na delo. 
 

 
Slika 9.19: Bruto dodana vrednost po posameznih izvedenih prometnih conah v LUR  

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Na sliki 9.20 je podrobnejši prikaz prometnih con z vidika bruto dodane vrednosti na območju med 
Ljubljano in Domžalami. 
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Slika 9.20: Bruto dodana vrednost po posameznih izvedenih prometnih conah v LUR – detajl  

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
Na naslednji sliki 9.21 je v prostoru prikazana razporeditev dodane vrednosti na zaposlenega po 
prometnih conah glede na izveden coning LUR. Ob tem lahko v primerjavi z bruto dodano vrednostjo po 
conah razberemo precej bolj razpršen prostorski vzorec z vidika con z najvišjo dodano vrednostjo. Na 
sliki 9.22 je nato prikazan še podrobnejši detajl prometnih con z vidika dodane vrednosti na zaposlenega 
na območju med Ljubljano in Domžalami. 
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Slika 9.21: Dodana vrednost na zaposlenega po izvedenih prometnih conah LUR  

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 9.22: Dodana vrednost na zaposlenega po izvedenih prometnih conah LUR – detajl 
(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

9.2 OBSTOJEČA DRUŽBENO-EKONOMSKA STRUKTURA PROSTORA 
 
V tem poglavju je izpostavljeno območje LUR v državnem okviru, na ravni medregijskih primerjav, s 
pomočjo razpoložljivih kazalnikov, in sicer z demografskega, ekonomskega in socialnega vidika.  Prav 
tako so v poglavju predstavljene osnove za izdelavo napovedi družbeno-ekonomskega razvoja v 
prostoru. 
 
Demografske značilnosti prostora so predstavljene po demografskih kazalnikih. Kazalnik prirasta 
prebivalstva je sestavljen iz selitvenega prirasta in naravnega prirasta. 
 

9.2.1 Demografska struktura prostora 

 
Demografska struktura prostora je pomembna za opredelitev lokacije in obsega generacije potovanj. Na 
področju demografije so predstavljeni kazalniki števila, gostote in gibanja prebivalstva, starostne strukture 
in staranja prebivalstva ter izobrazbene strukture prebivalstva. LUR (Osrednjeslovenska regija) je po 
številu prebivalcev največja slovenska regija (tabela 9.2). Letna stopnja rasti prebivalstva in skupni prirast 
prebivalstva sta v LUR pozitivna in hkrati najvišja v Sloveniji. Posledično je najvišja tudi gostota 
naseljenosti v regiji. 
 
 

Tabela 9.2: Število prebivalcev, letna stopnja rasti in gostota naseljenosti v slovenskih regijah, leto 2006 

Regija 
Število prebivalcev 

(v 1.000) 
Gostota naseljenosti 

(dne 30.6.2006) 
Letna stopnja rasti 
prebivalstva (v ‰) 

Skupni prirast 
prebivalstva  

(na 1.000 prebivalcev) 

SLOVENIJA 2.010 99,1 3,5 3,5 

LUR 504 196,5 7,8 7,5 
Pomurska 122 91,4 -3,1 -2,8 

Podravska 320 147,2 1,5 0,8 

Koroška 74 70,8 -1,8 -1,1 

Savinjska 258 108,5 4,3 4,1 

Zasavska 45 171,6 -2,8 -3,3 

Spodnjeposavska 70 79,1 2,3 2,4 

Jugovzhodna Slovenija 140 52,4 3,7 4,4 

Gorenjska 200 93,4 4,1 3,8 

Notranjsko-kraška 51 35,3 6,1 4,4 

Goriška 119 51,5 -1,3 0,4 

Obalno-kraška 106 101,7 5 6,3 

(vir: SURS[2], Slovenske regije v številkah 2008[ 8]) 
 

 
V primerjavi s povprečjem v Sloveniji ima LUR približno dvakrat višjo gostoto naseljenosti ter približno 
dvakrat višjo stopnjo rasti prebivalstva in skupni prirast prebivalstva. 
 
Na sliki 9.23 so prikazani skupni, naravni in selitveni prirast na 1.000 prebivalcev za leto 2006. 
Upoštevana sta selitveni prirast s tujino in selitveni prirast med statističnimi regijami. 
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Slika 9.23: Skupni, naravni in selitveni prirast na 1.000 preb., leto 2006 (vir: Slovenske regije v številkah 2008[ 9]; 

slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
LUR ima v primerjavi z ostalimi regijami najvišji skupni prirast prebivalstva, pri čemer je njen naravni 
prirast najvišji v Sloveniji, medtem ko je selitveni prirast v Sloveniji višji le še v Obalno-kraški regiji.  
 
Notranje selitve (med statističnimi regijami) se nanašajo na spremembo naselja stalnega prebivališča. Na 
sliki 9.24 so prikazane selitve v in iz LUR. Priselitve pomenijo selitev prebivalcev iz LUR v posamezno 
regijo, odselitve pa selitev prebivalcev iz posamezne regije v LUR. 
 
 

 
Slika 9.24: Selitve prebivalstva po slovenskih regijah iz in v LUR (po številu prebivalcev), leto 2006 (vir: SURS 

[12], slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Največ prebivalstva se seli med Gorenjsko regijo in LUR, vendar pri selitvah prevladuje priseljevanje v 
LUR. Največja razlika med priseljevanjem in odseljevanjem iz LUR je v Goriški regiji. 
 
V nadaljevanju so prikazani podatki o povprečni starosti prebivalcev in koeficientu starostne odvisnosti 
(tabela 9.3). Prebivalstvo v LUR je po povprečni starosti zelo blizu slovenskemu povprečju. 
 
 

Tabela 9.3: Povprečna starost in koeficient starostne odvisnosti v regijah, leto 2006 

Regija Povprečna starost 
Koeficient starostne 

odvisnosti  
(stanje 31.12.2006) 

SLOVENIJA 40,8 42,6 

LUR 40,6 43,3 
Pomurska 41,3 41,2 

Podravska 41,5 41,3 

Koroška 40,2 40,5 

Savinjska 40,2 41 

Zasavska 41,8 41,2 

Spodnjeposavska 40,9 43,5 

Jugovzhodna Slovenija 39,6 43,8 

Gorenjska 40,2 44,7 

Notranjsko-kraška 41,2 44,2 

Goriška 41,8 45,4 

Obalno-kraška 42,4 41,1 

(vir: SURS[2]) 
 
Koeficient starostne odvisnosti starih in mladih je znašal konec leta 2006 v LUR 43,3 kar pomeni, da je 
bilo od 100 delovno sposobnih prebivalcev, 43,3 mlajših od 15 let oziroma starih 65 let ali več. V 
povprečju znaša koeficient starostne odvisnosti v Sloveniji manj od koeficienta starostne odvisnosti v 
LUR. 
 
V nadaljevanju je prikazana izobrazbena struktura prebivalstva za slovenske regije in primerjalno za 
celotno Slovenijo. Izobrazbena struktura prebivalstva kaže na potencial regije za nadaljnji razvoj, ki 
temelji na visokotehnoloških proizvodnih in storitvenih dejavnostih. Kazalnik izobrazbene strukture po 
slovenskih regijah je dosežena stopnja izobrazbe prebivalstva, starega 15 let ali več (slika 9.25). 
 

 
Slika 9.25: Prebivalstvo po slovenskih regijah, staro 15 let ali več, po doseženi izobrazbi, leto 2002 (vir: 

SURS[3]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Delež prebivalstva brez izobrazbe je v Sloveniji 0,7%, v LUR pa znaša 0,5% in je najnižji v Sloveniji. 
Glede na delež prebivalcev z osnovnošolsko izobrazbo, ki je v Sloveniji 27,8%, je v LUR delež nižji 
(22,3%). Delež prebivalstva z doseženo srednješolsko izobrazbo je v LUR približno na nivoju 
slovenskega povprečja. Delež prebivalstva z višjo in visoko izobrazbo pa je najvišji v LUR (19,6%). 
 
V nadaljevanju je prikazana demografska struktura občin LUR. Prikazani so kazalniki starostne strukture 
prebivalstva, naravni, selitveni in skupni prirast prebivalstva, selitve med občinami in dnevne migracije 
med občinami. Prebivalstvo po izbranih starostnih skupinah je bilo v letu 2007 v analiziranih občinah 
dokaj homogeno (slika 9.26). Po skupnem številu prebivalcev izstopa mestna občina Ljubljana (267.760 
prebivalcev), ki je sicer občina z najmanjšo zastopanostjo starostne skupine prebivalcev od 0 do 14 let, 
hkrati pa spada med občine, ki imajo največji delež zastopanosti skupine prebivalcev nad 64 let.  
 

 
Slika 9.26: Starostna struktura prebivalstva po občinah LUR, leto 2007 (vir: SURS[3]; slika: OMEGA consult, 

d.o.o., 2008) 
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Starostna skupina od 0 do 14 let predstavlja v analiziranih občinah 13 - 19% celotnega števila 
prebivalcev, od tega izstopa MOL z najmanjšo zastopanostjo starostne skupine prebivalcev 0 do 14 let 
(13% ali 34.432 prebivalca od skupnih 267.760). Za MOL  ima najmanjši delež omenjene starostne 
skupine še občina Ig (14%, kar je 884 prebivalca od skupnih 6.098), ostale občine imajo starostno 
skupino od 0 do 14 let zastopano vsaj v 15%. Največji delež te starostne skupine je opaziti v občini 
Moravče (19%, kar je 891 od 4.807). 
 
Starostna skupina od 15 do 64 let predstavlja v analiziranih občinah 66 - 71% celotnega števila 
prebivalcev, od tega izstopa občina Dobrova – Polhov Gradec z najmanjšo zastopanostjo starostne 
skupine od 15 do 64 let (66% ali 4.706 prebivalca od skupnih 7.120). Ostale občine imajo starostno 
skupino od 15 do 64 let zastopano v 67% ali več. Največji delež te starostne skupine je opaziti 
naraščajoče v občinah: Mengeš (4.935 od skupnih 6.969), Litija (10.414 od skupnih 14.667), Trzin (2.603 
od skupnih 3.664) in Ig (4.347 od skupnih 6.098), kar predstavlja 71% glede na skupno število 
prebivalstva v omenjenih občinah. 
 
Starostna skupina nad 64 let predstavlja v analiziranih občinah 12 - 18% celotnega števila prebivalcev, od 
tega izstopa občina Trzin z najmanjšo zastopanostjo starostne skupine prebivalcev nad 64 let (12% ali 
439 prebivalca od skupnih 3.664). Ostale občine imajo starostno skupino nad 64 let zastopano v 13 in 
več %. Največjo zastopanost omenjene starostne skupine, je opaziti v občinah Velike Lašče (719 od 
skupnih 4.093), Ljubljana (47.342 od skupnih 267.760) in Dobrepolje (658 od skupnih 3.705), kar 
predstavlja 18% skupnega števila prebivalcev v teh občinah. 
 
Skupni prirast prebivalstva po občinah (slika 9.27) za leto 2006 se giba od 0 do 38,5 na 1.000 
prebivalcev. Skupni prirast je v občini Trzin nič, opazen je le naravni prirast 5,2 na 1.000 prebivalcev (to je 
19). Takoj za Trzinom se uvršča mestna občina Ljubljana, s skupnim prirastom 0,8 na 1.000 prebivalcev 
(naravni prirast je 0,6 na 1.000 prebivalcev ali 159, selitveni prirast je 0,2 na 1.000 prebivalcev ali 45). 
Ostale analizirane občine imajo skupni prirast od 4 dalje. Najvišji skupni prirast imata občini Grosuplje 
(29,1 na 1.000 prebivalcev, to je 503) in Dol pri Ljubljani (38,5 na 1.000 prebivalcev, to je 185).  
 
V letu 2006 so imele najnižji (pod 1) naravni prirast na 1.000 prebivalcev občine Šmarno pri Litiji (0,4 na 
1000 prebivalcev, to je 2), Dobrepolje (0,5 na 1.000 prebivalcev, to je 2) in Ljubljana (0,6 na 1.000 
prebivalcev, to je 159). Najvišji naravni prirast (nad 7) na 1.000 prebivalcev v letu 2006 pa imajo občine 
Komenda (7,8 na 1.000 prebivalcev, to je 37), Mengeš (7,8 na 1.000 prebivalcev, to je 53) in Dol pri 
Ljubljani (8,3 na 1.000 prebivalcev, to je 40). 
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Slika 9.27: Naravni in skupni prirast prebivalstva na 1.000 prebivalcev po občinah LUR, leto 2006  

(vir: SURS[3];  slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Selitveni prirast je negativen v občinah Trzin (-5,2 na 1.000 prebivalcev oziroma -19 prebivalcev) Horjul (-
1,9 na 1.000 prebivalcev, to je -5) in Mengeš (-0,8 na 1.000 prebivalcev, to je -5). Nizek selitveni prirast 
(do 6 na 1.000 prebivalcev) je opazen še v občinah Ljubljana, Litija, Vrhnika in Borovnica. Največji 
selitveni prirast na 1000 prebivalca (nad 16) je opazen v občinah Velike Lašče, Logatec, Škofljica, 
Lukovica, Vodice, Grosuplje in Dol pri Ljubljani, kjer je selitveni prirast kar 30,2 na 1.000 prebivalcev (to je 
145). 
 
Selitveno gibanje po občinah v letu 2006 (slika 9.28) kaže na najnižji selitveni prirast v občini Ljubljana    
(-1.434 prebivalcev), kar odraža najvišjo vrednost odseljevanja prebivalstva v druge občine (4.307). 
Najvišji selitveni prirast je opazen v občini Grosuplje (362). Poleg MOL imajo negativni prirast selitev še 
občine Mengeš (-14), Trzin (-10) in Horjul (-3), nad 100 pa imajo prirast občine Ivančna Gorica (115), 
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Škofljica (118), Dol pri Ljubljani (130), Logatec (172), Domžale (312) in že prej omenjena občina 
Grosuplje (362). 
 
 

 
Slika 9.28: Priseljevanje in odseljevanje prebivalcev po občinah LUR, leto 2006 (vir: SURS[3]; slika: OMEGA 

consult, d.o.o., 2008) 

 
 
Odseljevanje je najmanjše v občinah Lukovica, Horjul in Vodice, kjer je slednje pod vrednostjo 50 
prebivalcev v letu 2006. Nad vrednostjo 300 prebivalcev so uvrščene občine Vrhnika (349), Kamnik (352), 
Domžale (498) in Ljubljana (4307). Priseljenci iz drugih občin so v najnižji zastopanosti v občinah Horjul 
(43), Dobrepolje (66), Borovnica (72), Moravče (81), Trzin (95) in Šmartno pri Litiji (97). V ostalih občinah 
so vrednosti priseljevanja nad 100. Največ priseljevanja (400 in več) je opaženo v občinah Vrhnika (431), 
Kamnik (519), Grosuplje (592), Domžale (800) in Ljubljana (2.873). Občina Horjul ima tako najbolj stalno 
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zastopanost prebivalstva znotraj občine, medtem ko so najbolj pretočne občine glede priseljevanja in 
odseljevanja občine Vrhnika, Domžale, Kamnik in Ljubljana. 
 
Medobčinske delovne migracije (slika 9.29) prikazujejo število prebivalcev s stalnim prebivališčem v 
obravnavani občini, ki se vozijo na delo v druge občine oziroma število prebivalcev, ki se v to občino 
dnevno vozi na delo. Indeks dnevnih migracij je razmerje med številom zaposlenih in samozaposlenih 
oseb v občini dela in številom zaposlenih in samozaposlenih v občini prebivališča, pomnoženo s 100. 
Prikazani so podatki za leto 2006. 
 

 
Slika 9.29: Medobčinski delovni migranti po občinah LUR, leto 2006 (vir: SURS[ 2]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 

2008) 

Indeks dnevne migracije je najnižji v občinah Moravče in Velike Lašče, kjer znaša manj kot 30, najvišji 
indeks pa je opažen v občinah Mengeš (90,3), Ljubljana (172,8) in Trzin (357,1). Najmanj medobčinskih 
delovnih migrantov glede na občino prebivališča ima občina Horjul (700) medtem, ko imajo ostale občine 
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1.000 in več teh migrantov. Največ jih je zabeleženih v občinah Grosuplje (4.918), Vrhnika (5.112), 
Kamnik (6.414), Domžale (8.729) in Ljubljana (14.438). Glede na medobčinske delovne migrante po 
občini delovnega mesta se najnižje uvrstijo občine Velike Lašče, Moravče in Borovnica, ki imajo vse pod 
300 migrantov. Ostale občine imajo 300 in več teh migrantov, nad 2.000 pa občine Vrhnika (2.343), 
Kamnik (2.504), Grosuplje (28.824), Trzin (5.496), Domžale (5.515) in Ljubljana (96.269). 
 
 

9.2.2 Ekonomska struktura prostora 

 
Ekonomska struktura prostora je pomembna za opredelitev atrakcije potovanj. Slovenija glede 
ekonomske razvitosti dosega okrog 75% povprečja EU, vendar so v tej nalogi bolj relevantne razlike med 
slovenskimi regijami in znotraj LUR. Koeficient variacije BDP na prebivalca po regijah ravni SKTE-3 v 
državah EU kot glavni kazalnik medregionalnih razlik kaže, da so medregionalne razlike v Sloveniji 
primerjalno gledano nizke (slika 9.30). Slovenija se nahaja v skupini držav z nizkim kazalnikom 
medregionalnih razlik (Finska, Španija, Nizozemska, Slovenija, Italija in Avstrija), bistveno nižjega 
izkazujeta le Danska in Švedska. V drugih državah EU je ta kazalnik višji. To je običajno posledica 
velikega odstopanja regije z glavnim mestom, ki praktično v vseh državah izkazujejo bistveno boljše 
ekonomske kazalnike od drugih regij v državi. Slovenija pri tem ni nobena izjema in primerjalno gledano 
lahko pričakujemo podoben razvoj tudi v Sloveniji. 
 
 

 
Slika 9.30: Koeficient variacije BDP na prebivalca po regijah ravni SKTE-3 v državah EU, leto 2005 (vir: 

Eurostat[3]; preračun in slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Primerjava BDP na prebivalca po statističnih regijah Slovenije kaže, da se razlike med najbolj in najmanj 
uspešnimi regijami dejansko povečujejo. Te razlike izhajajo iz strukturnih nesorazmerij. Zato so v tem 
podpoglavju prikazani glavni kazalniki stanja ekonomske in teritorialne, v naslednjem pa tudi socialne 
kohezije za slovenske regije. 
 
Relativna primerjava (tabela 9.4) kaže, da LUR povečuje rast BDP na prebivalca v primerjavi s 
slovenskim povprečjem, medtem ko so ostale regije, razen Obalno-kraške, pod slovenskim povprečjem.  
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Tabela 9.4: BDP na prebivalca v slovenskih regijah (v % glede na povprečje za Slovenijo) – tekoče cene 

 Regija 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

LUR 137% 137% 136% 137% 140% 140% 141% 141% 144% 143% 144%
Pomurska 78% 78% 77% 77% 72% 71% 71% 70% 69% 69% 67%

Podravska 82% 82% 81% 81% 82% 83% 83% 84% 83% 84% 84%

Koroška 79% 79% 79% 79% 80% 82% 82% 80% 78% 77% 78%

Savinjska 94% 93% 94% 93% 91% 90% 89% 89% 89% 89% 89%

Zasavska 84% 83% 82% 81% 82% 79% 75% 73% 72% 72% 71%

Spodnjeposavska 84% 83% 85% 89% 84% 85% 85% 84% 80% 80% 80%

JV Slovenija 90% 90% 92% 94% 91% 92% 92% 91% 90% 91% 91%

Gorenjska 89% 89% 90% 89% 88% 87% 88% 88% 87% 86% 85%

Notranjsko-kraška 76% 77% 79% 80% 78% 79% 78% 79% 76% 77% 74%

Goriška 97% 98% 98% 97% 99% 98% 99% 97% 95% 96% 96%

Obalno-kraška 108% 109% 108% 108% 106% 105% 104% 104% 103% 103% 104%

(vir: SURS[3]) 
 
Na sliki 9.31 je za leto 2005 za slovenske regije prikazan BDP na prebivalca v % glede na povprečje za 
Slovenijo. Med slovenskimi regijami po BDP na prebivalca izstopa LUR. 
 
 

 
Slika 9.31: BDP na prebivalca slovenskih regijah (v % glede na povprečje za Slovenijo), leto 2005 – tekoče 

cene (vir: SURS[3]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
Razlike v regionalnem BDP je mogoče pojasniti s strukturo dejavnosti po posameznih regijah. Slika 9.32 
v nadaljevanju za posamezne regije prikazuje bruto dodano vrednost po dejavnostih v mio EUR. Bruto 
dodana vrednost je prikazana za primarno, sekundarno, terciarno in kvartarno dejavnost. 
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Slika 9.32: Regionalna bruto dodana vrednost po dejavnosti, v osnovnih cenah, tekoče cene (mio EUR), leto 

2005 (vir: SURS[3]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
V LUR je regionalna bruto dodana vrednost daleč najvišja v terciarni dejavnosti, sledita pa ji sekundarna 
in kvartarna dejavnost. V nadaljevanju so na sliki 9.33 prikazani deleži zaposlenih po dejavnostih po 
slovenskih regijah za leto 2005. 
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Slika 9.33: Deleži zaposlenih po dejavnostih, leto 2005 (vir: iBON[3]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
V Sloveniji kot celoti je v kmetijskih dejavnostih zaposlen neznaten del prebivalstva, največ prebivalstva je 
v vseh regijah zaposlenega v nekmetijskih dejavnostih oziroma v storitvenih dejavnostih. V LUR je 
največji delež prebivalstva zaposlenega v storitvenih dejavnostih. 
 
Eden od kazalnikov dinamike gospodarskega razvoja je nastajanje novih podjetij – število oseb, ki dela v 
novo nastalih podjetjih na 1.000 prebivalcev oziroma število oseb, ki je delalo v podjetjih, ki so prenehala 
s poslovanjem, na 1.000 prebivalcev. Na sliki 9.34 je prikazano število oseb, ki so delale v novo nastalih 
podjetjih na 1.000 prebivalcev v letu 2004. 
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Slika 9.34: Število oseb, ki so delale v novo nastalih podjetjih na 1.000 prebivalcev, leto 2004 (vir: SURS[3]; 

slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
Pri tem kazalniku (slika 9.34) med slovenskimi regijami izstopata dve regiji, ki sta visoko nad slovenskim 
povprečjem, in sicer Obalno-kraška regija in LUR. Na sliki 9.35 je prikazano število oseb, ki so delale v 
podjetjih, ki so prenehala poslovati. 
 

 
Slika 9.35: Število oseb, ki so delale v podjetjih, ki so prenehala poslovati, na 1.000 prebivalcev, leto 2003 (vir: 

SURS[3]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Tudi pri tem kazalniku izstopa Obalno-kraška regija, sledi pa ji LUR – obe regiji sta nad slovenskim 
povprečjem.  
 
Podatki o bruto investicijah iz javnih in zasebnih virov po posameznih regijah so prikazani za leti 1999 in 
2006 ter omogočajo primerjavo stanja (slika 9.36). 
 



 

 
 

206 

 
Slika 9.36: Bruto investicije na prebivalca, primerjava leti 1999 in 2006 (v EUR) (vir: SURS[3]; slika: OMEGA 

consult, d.o.o., 2008) 

 
Podatki za obe leti, tako za leto 1999 kot tudi za leto 2006, kažejo, da je obseg investiranih sredstev v 
LUR najvišji v slovenskih regijah. Precej višji pa je tudi od slovenskega povprečja. 
 
Med kazalnike ekonomske moči lahko vključimo tudi stopnjo motorizacije. V tabeli 9.5 so prikazani 
podatki o številu osebnih avtomobilov na gospodinjstvo in o številu prebivalcev na osebni avtomobil. 
Podatki za slovenske regije so povzeti po Prometni študiji RS – obdelava in analiza podatkov po 
gospodinjstvih.[3] 
 
 

Tabela 9.5: Stopnja motorizacije po slovenskih regijah, leto 2001 

Regija 
Število avtomobilov 

na gospodinjstvo 
Število prebivalcev na 

avtomobil 

LUR 1,43 2,21 
Pomurska 1,39 2,53 

Podravska 1,34 2,44 

Koroška 1,27 2,5 

Savinjska 1,36 2,5 

Zasavska 1,23 2,52 

Spodnjeposavska 1,32 2,41 

Jugovzhodna Slovenija 1,35 2,4 

Gorenjska 1,39 2,25 

Notranjsko-kraška 1,29 2,33 

Goriška 1,51 2,15 

Obalno-kraška 1,45 2,05 

(vir: DRSC) 
 
 
V Sloveniji je število avtomobilov na gospodinjstvo najvišje v Goriški in Obalno-kraški regiji, LUR pa je na 
tretjem mestu. Tudi število prebivalcev na avtomobil je najnižje v Obalno-kraški in Goriški regiji, ter 
nekoliko višje v Osrednjeslovenski regiji. V nadaljevanju je za obdobje med letoma 2001 in 2006 
prikazano povečanje števila osebnih avtomobilov na 1.000 prebivalcev. 
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Slika 9.37: Število osebnih avtomobilov na 1.000 prebivalcev, 2001 – 2006 (vir: SURS[3]; slika: OMEGA consult, 

d.o.o., 2008) 

 
 
Število osebnih avtomobilov je med letoma 2001 in 2006 v vseh slovenskih regijah naraščalo.  
 
V nadaljevanju poglavja so prikazani kazalniki socialne vključenosti, ki opisujejo strukturna neskladja med 
deli prebivalstva posamezne regije. Ponudba delovno aktivnega prebivalstva in ponudba delovnih mest 
(tabela 9.6) kažeta na skladnost v razvoju strukture trga dela. Predvsem je pomemben vidik 
nezaposlenosti (tabela 9.7) glede na izobrazbeno strukturo (tabela 9.8) in strukturo po spolu (tabela 9.9) 
ter starostno strukturo (tabela 9.10), ki kažejo ali obstajajo strukturne razlike v družbeni mobilnosti 
prebivalstva. Nezaposlenost posameznih družbenih skupin lahko pomeni pomembno oviro za socialno 
kohezijo. 
 

Tabela 9.6: Indeks delovno aktivnega prebivalstva po regiji dela glede na delovno aktivno prebivalstvo po 
regiji bivanja in stopnja prostih delovnih mest v letu 2006 

Regija 

Indeks delovno aktivnega 
prebivalstva po regiji dela na 

del. akt. preb. po regiji 
bivanja 

Stopnja prostih 
delovnih mest (%) 

SLOVENIJA 100,0 1,0 

LUR 120,9 1,0 
Pomurska 91,0 1,0 

Podravska 97,2 1,3 

Koroška 89,0 0,9 

Savinjska 98,1 1,0 

Zasavska 75,8 1,0 

Spodnjeposavska 84,7 1,1 

Jugovzhodna Slovenija 91,9 1,0 

Gorenjska 86,7 0,8 

Notranjsko-kraška 79,1 0,9 

Goriška 95,5 0,8 

Obalno-kraška 97,8 1,1 

(vir: Slovenske regije v številkah 2008[8]) 
 
 

Po številu delovno aktivnih prebivalcev po regiji dela na število delovno aktivnih prebivalcev po regiji 
bivanja je LUR visoko nad slovenskim povprečjem, kar je posledica visokega števila prebivalcev, ki živijo 
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v okoliških regijah, zaposleni pa so v Osrednjeslovenski regiji. Stopnja prostih delovnih mest je sicer 
povsem v slovenskem povprečju. 
 
 

Tabela 9.7: Stopnja nezaposlenosti v slovenskih regijah (v %) 

Regija 2000 2001 2002 2003 2004 

SLOVENIJA 6,7 6,2 6,3 6,7 6,3 

LUR 4,9 4,4 4,3 4,7 4,7 
Pomurska 8,7 8,2 9 9,9 9,7 

Podravska 10,7 9,7 9,7 9,7 8,6 

Koroška 5,4 5,4 6,3 7,7 7 

Savinjska 7,6 7,3 7,9 8,4 8 

Zasavska 9,1 8,3 8,8 10,2 9,5 

Spodnjeposavska 7,4 7,6 7,8 8,8 7,7 

Jugovzhodna Slovenija 7,5 6,1 5,8 5,1 4,9 

Gorenjska 5,5 4,8 4,6 4,9 4,5 

Notranjsko-kraška 6,1 5,1 4,9 5,3 5 

Goriška 3,2 2,9 3,3 3,7 3,9 

Obalno-kraška 4,9 4,7 4,7 5 4,7 

(vir: Eurostat[ 9]) 
 
 
V LUR je stopnja nezaposlenosti druga najnižja v Sloveniji, takoj za Goriško regijo. V nadaljevanju so v 
tabeli 9.8 prikazani podatki o brezposelnih osebah glede na stopnjo dosežene izobrazbe in prejemniki 
denarnih socialnih pomoči. 
 
 
 



 

 
 

209 

Tabela 9.8: Brezposelne osebe in prejemniki denarnih socialnih pomoči v letu 2006 

Regija 
Registrirane 

brezposelne osebe 
OŠ (%) 

Registrirane 
brezposelne 
osebe SŠ (%) 

Registrirane 
brezposelne 
osebe VŠ (%) 

Stopnja 
registrirane 
dolgotrajne 

brezposelnosti 

Prejemniki 
denarnih soc. 

pomoči na 1.000 
preb. 

SLOVENIJA 39,2 51,9 8,8 4,6 48,4 

LUR 37,8 49,4 12,7 3,5 28,4 
Pomurska 49,9 45,3 4,9 8,6 85,1 

Podravska 35,3 57,0 7,6 6,1 76,1 

Koroška 33,9 56,9 9,3 4,9 52,3 

Savinjska 36,8 55,9 7,4 6,2 66,3 

Zasavska 42,5 51,6 5,9 5,7 65,5 

Spodnjeposavska 42,2 50,2 7,6 5,4 57,9 

Jugovzhodna Slovenija 52,2 41,5 6,4 4,5 39,4 

Gorenjska 38,0 51,2 10,9 2,3 29,0 

Notranjsko-kraška 37,6 51,3 11,1 3,0 34,5 

Goriška 36,0 52,1 11,9 2,8 26,1 

Obalno-kraška 35,9 53,2 10,9 2,7 37,1 

(vir: Slovenske regije v številkah 2008 [8]) 
 
Nezaposlenost glede na izobrazbeno strukturo (tabela 9.8) je povezana s številom prebivalcev po 
doseženi izobrazbi in ponudbo dela. V LUR najbolj izstopa delež registriranih brezposelnih oseb z višjo in 
visokošolsko izobrazbo, saj je najvišji med vsemi regijami v Sloveniji. To je posledica največjega deleža 
višje in visoko izobraženega prebivalstva v LUR. Stopnja registrirane dolgotrajne brezposelnosti je v LUR 
nižja od slovenskega povprečja. V LUR pa je, razen Goriške regije, tudi najmanj prejemnikov denarnih 
socialnih pomoči. 
 
 

Tabela 9.9: Stopnja nezaposlenosti žensk v slovenskih regijah (v %) 

Regija 2000 2001 2002 2003 2004 

SLOVENIJA 7,1 6,8 6,8 7,1 6,8 

LUR 4,9 4,6 4,4 4,7 4,8 
Pomurska 8 8 8,7 9,5 9,2 

Podravska 11,4 11 10,8 10,7 9,8 

Koroška 5,9 5,7 7 8 7,7 

Savinjska 8 8,1 8,7 9,2 9 

Zasavska 9,8 9,5 10 11,7 11,6 

Spodnjeposavska 7,4 7,8 8,1 10,3 9 

Jugovzhodna Slovenija 7,6 6,7 6,1 5,6 5,4 

Gorenjska 6,2 5,7 5,2 5,3 4,9 

Notranjsko-kraška 7,1 6,4 6 6,1 5,8 

Goriška 3,6 3,5 3,7 3,8 4 

Obalno-kraška 5,7 5,4 5,3 5,3 4,9 

(vir: Eurostat [9]) 
 
 
Med nezaposlenimi v slovenskih regijah je več žensk kot moških (stopnja nezaposlenosti med ženskami v 
Sloveniji je za pol odstotne točke višja od skupne stopnje). Stopnja nezaposlenosti žensk je podobno kot 
skupna nezaposlenost v LUR druga najnižja v Sloveniji, takoj za Goriško regijo. V LUR nezaposlenost 
žensk v zadnjih prikazanih letih narašča. 
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Tabela 9.10: Stopnja nezaposlenih v starostni skupini 15 do 24 let v slovenskih regijah (v %) 

Regija 2000 2001 2002 2003 2004 

SLOVENIJA 16,3 17,8 16,5 17,3 16,1 

LUR 12 11,5 10,1 10,8 10,7 
Pomurska 23,7 26,2 27,5 30 26,9 

Podravska 24,3 26,8 24,9 25,4 24 

Koroška 11,1 13,6 17,6 18,8 17,6 

Savinjska 19,4 22,7 22,6 23,9 22 

Zasavska 24,7 26,5 36,8 36,5 33,4 

Spodnjeposavska 17,5 22,3 14,6 17,6 14,4 

Jugovzhodna Slovenija 15 14,9 12,4 12,2 10,4 

Gorenjska 11,1 12,2 9,8 10,5 10,2 

Notranjsko-kraška 17,4 17,6 13,7 13,4 13,1 

Goriška 8,1 9 7,7 9,1 9,9 

Obalno-kraška 14,4 15,4 14,1 13,2 12,8 

(vir: Eurostat [9]) 
 
 
Stopnja nezaposlenosti med mladimi je tako v LUR kot tudi v Sloveniji bistveno višja od povprečne 
stopnje nezaposlenosti, vendar pa je v LUR kljub temu nižja od slovenskega povprečja za mlade, stare 
od 15 do 24 let. 
 
 
 

9.3 NAPOVEDI DRUŽBENO-EKONOMSKE STRUKTURE PROSTORA 
 
Napovedi družbenoekonomske strukture prostora so izražene kot družbenoekonomske 
značilnosti prometnih con v ciljnem letu 2027. Izvedene prometne cone so reprezenti strukture 
prostora, njihova vsebina pa vhodni podatek za izdelavo modeliranja prihodnjega stanja 
prometnih tokov in obsega prometa. Za napoved generacij potovanj je pomembna predvsem 
predvidena demografska struktura, za napoved atrakcij potovanj pa predvidena ekonomska 
struktura prostora. V poglavju je predstavljena napoved demografskega in ekonomskega razvoja 
v prostoru za ciljno leto 2027 skupaj z upoštevanimi osnovami in izhodišči za napovedi. 
 
Napoved družbenoekonomskih podatkov v prostoru za ciljno leto 2027, je po posameznih prometnih 
conah posebej prikazana v prilogi 10 "Družbenoekonomski podatki po notranjih prometnih conah LUR 
2027". Napoved demografskega in ekonomskega razvoja v prostoru izven območja notranjih con, ki 
obsegajo LUR z obrobjem, je v izdelanem prometnem modelu za ciljno leto 2027 upoštevana posredno v 
spremembah prometnih tokov na zunanjih prometnih conah.  
 
V tabeli 9.11 so prikazane končne zbirne napovedi izbranih družbenoekonomskih podatkov izražene kot 
seštevek po vseh 770 notranjih prometnih conah (LUR z obrobjem). Primerjane so vrednosti izbranih 
podatkov med izhodiščnim letom 2008 in napovedjo v ciljnem letu 2027. Iz tabele je razvidno, da se na 
območju notranjih prometnih con  glede na izhodiščno leto 2008 število prebivalcev v letu 2027 praktično 
ne spremeni, število gospodinjstev se zaradi trenda drobljenja gospodinjstev poveča za 13,2%, medtem 
ko se število delovnih mest absolutno poveča za 0,8% (glede na predviden delež aktivnega prebivalstva v 
letu 2027 pa dejansko za 11,5%). Prestrukturiranje po sektorjih se najbolj odraža v sekundarnem 
sektorju, kjer število zaposlenih upade za skoraj 11%, za skoraj 6% in 8% pa se poveča število 
zaposlenih v terciarnem in kvartarnem sektorju. Število zaposlenih v trgovini se poveča za 28,1%, 
trgovske površine pa za 26,8%. Osnove za izdelavo napovedi so predstavljene v nadaljevanju. 
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Tabela 9.11: Zbirni družbenoekonomski podatki na območju coninga za leto 2008 in napovedne vrednosti v 
ciljnem letu 2027  

Leto 
št. 

preb. 
št. 

gosp. 

delovna 
mesta 

(število) 

aktivni 
prebivalci
(število) 

zaposleni 
sekundar 
(število) 

zaposleni 
terciar 

(število) 

zaposleni 
kvartar 
(število) 

zaposleni 
trgovina 
(število) 

trgovske 
površine 

(ha) 
2008 601.975 223.654 278.126 280.432 86.770 122.860 67.160 31.204 238 

2027 601.992 253.216 280.472 253.522 77.417 130.082 72.475 39.969 302 
Razlika 
     v % 

0.0% 13.2% 0.8% -9.6% -10.8% 5.9% 7.9% 28.1% 26.8% 

 (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
 
 
Napoved družbenoekonomskih podatkov v prostoru za ciljno leto 2027, je po posameznih 
prometnih conah posebej prikazana v Prilogi 10 »Družbenoekonomski podatki po notranjih 
prometnih conah LUR 2027«. 
 
 
 

9.3.1 Osnove za izdelavo napovedi 

 
Napovedi demografskega razvoja temeljijo na osnovi mednarodno priznane Eurostatove 
projekcije demografskega razvoja izdelane za nivo države in ustrezno aplicirane na raven LUR, na 
podlagi drugih zadnjih napovedi za območje LUR in na podlagi najnovejših Strateških prostorskih 
planov občin LUR in njihovih strokovnih podlag. Ob teh izhodiščih je bil v končni napovedi 
demografskega razvoja upoštevan scenarij 0, ustrezno apliciran na raven prometnih con, ki 
predpostavlja, da se skupno število prebivalcev na območju LUR v letu 2027 glede na izhodiščno 
leto 2008 ne bo pomembno spremenilo.   
 
Napovedi ekonomskega razvoja temeljijo na osnovi glavnih mednarodno priznanih 
makroekonomskih napovedi izdelanih za raven države in ustrezno apliciranih na raven LUR, na 
podlagi drugih zadnjih napovedi, na podlagi gospodarskih načrtov občin, na podlagi najnovejših 
Strateških prostorskih planov občin LUR in njihovih strokovnih podlag, ustrezno apliciranih na 
raven prometnih con in glede na upoštevano napoved demografskega razvoja po scenariju 0.  
 
 
Pri upoštevanju napovedi demografskega razvoja do ciljnega leta 2027 po scenariju 0 so bile upoštevani 
naslednji viri in strokovne podlage:  

 podatki o številu prebivalcev in starostni strukturi po naseljih Popis 2002[3]; 
 podatki o državljanih RS po prostorskih okoliših in starostnih skupinah za območje LUR po stanju 

na 31. 12. 2007; 
 Eurostatova projekcija prebivalstva Slovenije 2004 – 2050 (Eurostat, 2005)[4]; 
 Aleksander Jakoš, Planiranje in demografska kriza razvitih držav, Kaj pa Slovenija, Ljubljanska 

urbana regija in Mestna občina Ljubljana?, Urbanistični inštitut Republike Slovenije, Ljubljana 
2008[23];  

 Alenka Kajzer, Ageing Population and the Room for adjustment in Slovenian Labour Market, 
Urad za Makroekonomske analize in razvoj, Ljubljana 2007[37];  

 Eurostatova projekcija prebivalstva EUROPOP2008 za Slovenijo 2008 – 2060, konvergenčni 
scenarij, Prebivalstvo Slovenije danes in jutri, 2008–2060 (Eurostat, 2009)[12]; 

 razvojni plani občin LUR; 
 razvojni plani regij. 

 
 
Pri napovedovanju ekonomskega razvoja obravnavanega območja za leto 2027 so bili upoštevani 
naslednji viri in strokovne podlage: 

 napoved rasti BDP za Slovenijo do leta 2030 in napoved rasti dodane vrednosti po posameznih 
dejavnostih do leta 2030 (vir: Evropska komisija[13, 14]). 

 gospodarska napoved Mednarodnega denarnega sklada (IMF) za Slovenijo do leta 2014, april 
2009[26].  
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 dodana vrednost po posameznih dejavnostih za Slovenijo za obdobje 1995 – 2007[2]; 
 BDP na prebivalca po posameznih regijah za obdobje 1995 – 2003[5]; 
 število zaposlenih po posameznih dejavnostih v Sloveniji za obdobje 1995 – 2007[4]; 
 stopnja aktivnosti prebivalstva Slovenije po občinah za obdobje 1995 – 2007[12 ]; 
 napoved števila in starostne strukture prebivalstva do leta 2050[10]; 
 predpostavljen demografski razvoj LUR po scenariju 0; 
 razvojni plani občin LUR; 
 razvojni plani regij. 

 
 

9.3.2 Napoved demografskega razvoja v prostoru 

 
Pri napovedi demografskega razvoja na območju LUR in širšem vplivnem območju LUR je bila izhodišče 
postavka, da projekcije predstavljajo le možni bodoči razvoj števila in sestave prebivalstva. V izhodišča za 
napoved demografskega razvoja se je tako vključilo več, v času naloge razpoložljivih, virov, ki so po naši 
oceni relevantni za demografsko napoved v ciljnem letu 2027.  
 
Temeljni problem izdelave napovedi bodočega demografskega razvoja LUR-a je predvsem vprašanje 
nadaljnjih migracijskih tokov znotraj regije in v regijo. "Glede na pričakovano nazadovanje števila 
prebivalcev regije (zaradi negativne naravne rasti) je nemogoče, da bi se istočasno ustavilo izseljevanje 
iz Ljubljane in nadaljevala rast števila prebivalcev v ostalih občinah. Vse ostale občine predvidevajo 
nadaljevanje priseljevanja iz Ljubljane, saj priseljevanja iz drugih regij ni." [41] 

 

Navedeno še posebej velja v luči upoštevanja ambicioznih načrtov občin LUR izraženih v njihovih 
razvojnih planih. Občinski strateški in razvojni dokumenti so skupaj z regionalnimi in nacionalnimi 
dokumenti podrobno predstavljeni v prilogi 3 "Strateški dokumenti in zakonska izhodišča na nivoju EU, 
nacionalnem, regionalnem in občinskem nivoju". 
 
MOL v svojih planskih dokumentih predvideva zaustavitev sedanjih negativnih trendov odseljevanja in 
celo rast števila prebivalcev zahvaljujoč predvidenim novim stanovanjskim območjem in na račun 
priseljevanja, tudi tujcev. Z načrti MOL, da Ljubljana okrepi vlogo gospodarsko propulzivnega območja, 
podkrepljenimi z izboljšano stanovanjsko ponudbo in kvaliteto bivanja, lahko slednja predstavlja privlačno 
okolje za priseljevanje tudi v širšem mednarodnem kontekstu.  
 
Po razvojnih planih večina občin LUR optimistično predvideva nadaljnjo rast števila prebivalcev kot tudi 
delovnih mest v lastnih občinah. Realizacija vseh razvojnih planov občin LUR glede na projekcije 
demografskega razvoja sproža utemeljena vprašanja o njihovi uresničljivosti. To še posebej velja glede 
na to, da se razvojni plani občin LUR ne samo dopolnjujejo, ampak si tudi medsebojno konkurirajo, hkrati 
pa so podvrženi realnim omejitvenim dejavnikom, ki izhajajo iz temeljnih demografskih procesov in drugih 
neznank, ki presegajo občinske, pa tudi regionalne in nacionalne okvire. Neznanko nadaljnjih migracijskih 
tokov znotraj regije in v regijo predstavlja tudi uspešnost same realizacije planov posameznih občin LUR, 
ki bo odvisna tudi od številnih zunanjih dejavnikov na katere občine nimajo vpliva (npr., gospodarska 
recesija, procesi globalizacije, procesi evropske integracije).  
 
Pri napovedovanju demografskega razvoja v LUR je smotrno upoštevati predvideno prihodnjo privlačnost 
LUR in glavnega mesta Ljubljane za potencialne nove priseljence. V letu 2008 sprejeta Izvedbeni in 
Strateški prostorski načrt MOL tako predvidevata kar približno 60.000 novih stanovanj na območju MOL v 
naslednjih 20 letih. Tolikšna ponudba novih stanovanj na trgu vsekakor lahko povzroči ne samo 
razpoložljiva nova stanovanja temveč tudi cenovno dostopnejša stanovanja kar lahko vodi v posledično 
povečano priseljevanje novih prebivalcev tako iz bližnje (LUR) in širše okolice (ostala Slovenija in tujina). 
Ob tem ne velja izključiti potencialnega vpliva na migracijske tokove v LUR, ki ga lahko ima zelo verjeten 
vstop preostalih držav na območju Jugovzhodne Evrope v EU do leta 2027.  
 
Ob predstavljeni problematiki smo se pri končni odločitvi o tem kateri možen razvoj oz. scenarij 
demografskega razvoja upoštevati pri planiranju bodočega urejanja JPP, najbolj oprli na naslednje 
podatkovne podlage:  

 obstoječe demografske razmere na ravni države, LUR, občin LUR in ter število in struktura 
prebivalcev po prostorskih okoliših LUR; 
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 Eurostatovi projekciji prebivalstva Slovenije 2004 – 2050 (Eurostat, 2005)[ 23] in EUROPOP2008 
za Slovenijo 2004 – 2061 (Eurostat, 2009)[12]; 

 Aleksander Jakoš, Planiranje in demografska kriza razvitih držav, Kaj pa Slovenija, Ljubljanska 
urbana regija in Mestna občina Ljubljana?, Urbanistični inštitut Republike Slovenije, Ljubljana 
2008[41].  

 razvojni plani občin LUR. 
 
Osnovne zakonitosti demografskega razvoja LUR-a in MOL-a so enake kot v Sloveniji, zato so bile 
demografske projekcije napovedane na ravni države ob poznavanju števila in strukture prebivalcev po 
prostorskih okoliših LUR ustrezno aplicirane na obstoječe prostorske enote (prometne cone) v LUR. 
 
Statistični urad RS je podal uradno interpretacijo Eurostatove projekcije prebivalstva Slovenije 2004 – 
2050 na svoji spletni strani[11]. Projekcija prebivalstva pomeni izračun prihodnjega števila in značilnosti 
prebivalstva, ki je zasnovan na hipotezah o bodočem razvoju rodnosti, umrljivosti in selitvah. 
 

 Selitveni prirast s tujino je razlika med številom priseljenih iz tujine in številom odseljenih v tujino 
na določenem območju v koledarskem letu. 

 Celotna stopnja rodnosti je povprečno število živorojenih otrok na eno žensko v rodni dobi (15 – 
49 let) v koledarskem letu. 

 Pričakovano trajanje življenja ob rojstvu za moške in za ženske. Predstavlja povprečno število let 
življenja, ki jih še lahko pričakuje oseba ob rojstvu, če bo umrljivost po starosti v času življenja te 
osebe enaka vrednostim umrljivosti v tablicah umrljivosti za opazovano leto. 

 
Po osnovni varianti teh projekcij bo število prebivalstva Slovenije naraslo s sedanjih 1,99 milijona na 
skoraj 2,02 milijona do leta 2014, nato pa počasi, a vztrajno upadalo in se znižalo na 1,89 milijona do leta 
2050. Število prebivalcev za presečni leti 2008 in 2027 se po tej napovedi na ravni države pomembno ne 
spremeni. Tak razvoj bo posledica stalnega povečevanja pričakovanega trajanja življenja ob rojstvu, 
rodnosti in selitev. Za moške se bo pričakovano trajanje življenja ob rojstvu povečalo z 72,6 let na 79,8 let 
v letu 2050, za ženske pa z 80,2 na 85,2 let. Letni selitveni prirast Slovenije s tujino bo po ocenah do leta 
2050 letno okrog 6.000 oseb, z rahlim upadom okrog leta 2015. Prihodnja starostna struktura prebivalstva 
se zrcali v sedanji. Število prebivalcev v starosti, ko se upokojijo, se bo povečevalo, število mladih pa 
manjšalo. 
 
Število prebivalcev (slika 9.62) je od leta 1970 do leta 1990 relativno strmo naraščalo, po tem letu pa se 
rast upočasni (šrafirani stolpci predstavljajo projekcijo prebivalstva). Od leta 2020 bo prirast prebivalstva 
celo negativen. 
 
 

 
Slika 9.38: Projekcija gibanja števila prebivalstva Republike Slovenije (2004 – 2050)  

(vir: Eurostat[ 11]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Starostna struktura prebivalstva Slovenije je ob koncu obdobja projekcije popolnoma drugačna kot leta 
2005 (slika 9.39). Število najmlajših prebivalcev, ki so v starostnih skupinah 0 do19 let in 20 do 39 let, se 
bistveno zmanjša. Med letoma 2030 in 2050 je pričakovati tudi upad prebivalcev starostne skupine 40 – 
59 let. Največja starostna skupina postane prebivalstvo starejših let, od 60 do 79 let. Povečalo se bo tudi 
število prebivalcev, starejših od 80 let. 
 
 

 
Slika 9.39: Projekcija gibanja števila prebivalstva po starostnih skupinah (2004 – 2050)  

(vir: Eurostat[ 11]; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Prebivalstvo Slovenije je predstavljeno s strukturnimi odstotki po starostnih skupinah (slika 9.40). 
Razvidno je, da število prebivalcev raste zaradi podaljševanja življenja prebivalstva; prebivalstvo pa 
postaja vedno starejše. 
 
 

 
Slika 9.40: Deleži starostnih skupin v projekciji populacije (2004 – 2050) (vir: Eurostat[11]; slika: OMEGA consult, 

d.o.o., 2008) 
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Spremembe starostne strukture prebivalstva v obravnavanem planskem obdobju 20 let so še bolje 
ponazorjene s pomočjo prebivalstvenih piramid na slikah 9.41 in 9.42, ki predstavljata projekcijo 
prebivalcev Slovenije po številu prebivalcev in njihovo starostno in spolno sestavo do leta 2061 iz 
najnovejše Eurostatove projekcije prebivalstva EUROPOP 2008, in sicer po konvergenčnem scenariju.  
 
Pomembnejših sprememb v izhodiščnem in ciljnem letu med obema Eurostatovima projekcijama ni. Na 
slikah sta prikazana izseka piramid v izhodiščnem letu 2008 in ciljnem letu 2027. Število prebivalcev za 
presečni leti se tudi po tej napovedi na ravni države pomembno ne spremeni, precej pa se spremeni 
starostna struktura prebivalstva. Še posebej se zmanjša delež prebivalstva v aktivni življenjski dobi in 
delež števila mladih.    
 

 
 

Slika 9.41: Oblika starostne piramide za Slovenijo v letu 2008 (vir: SURS) 
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Slika 9.42: Oblika starostne piramide za Slovenijo v letu 2027 (vir: SURS) 

 
 
V nasprotju z napovedmi Eurostata pa se po projekciji Urbanističnega inštituta RS predvideva bolj 
pesimističen scenarij demografskega razvoja. Ta projekcija temelji na dosedanjih trendih demografskega 
razvoja v prostoru, zato slednja napoveduje neugoden demografski razvoj, ki pa bo glede na pretekli 
demografski razvoj še bolj izrazito slabši na območju MOL-a. Projekcija prebivalstva po tem scenariju po 
naravni rasti za LUR kaže na znižanje števila prebivalcev (državljani Slovenije) od sedanjih 490.000 na 
430.000 v letu 2030. Skupno število prebivalcev regije (državljani in tujci) je trenutno približno 510.000 in 
ob nespremenjenem številu tujcev, bi tako imel LUR v letu 2030 približno 450.000 prebivalcev. Ljubljana 
je danes po velikosti primerljiva s srednje velikimi evropskimi središči, šteje 267.000 prebivalcev. Če 
predpostavimo, da se trendi nadaljujejo v prihodnje in se letno iz mesta izseli tisoč ljudi, bo v MOL leta 
2027 le še 250.000 prebivalcev.  
 
Glede na dejstvo, da je LUR najvitalnejša slovenska regija, glede na zadnje sprejete prostorske razvojne 
načrte občin v LUR ter glede na obravnavano tematiko strokovnih podlag za ureditev JPP v LUR, smo pri 
končni napovedi demografskega razvoja presodili, da je najustrezneje upoštevanje scenarija 0. V njem 
predpostavljamo, da se skupno število prebivalcev na območju LUR z obrobjem (območje 770 notranjih 
con) v letu 2027 glede na izhodiščno leto 2008 ne bo pomembno spremenilo, spremenila pa se bo 
starostna struktura prebivalstva in prostorska porazdelitev prebivalcev znotraj LUR. To je v skladu z 
napovedjo mednarodno priznane Eurostatove projekcije, ki za presečni leti 2008 in 2027 na ravni države 
napoveduje stagnacijo števila prebivalcev in spremembo strukture prebivalstva ter v skladu razvojnimi 
plani občin v katerih so predvidena nova stanovanjska območja. Razvojni plani občin LUR so vključeni do 
mere po kateri slednji ne kršijo načela o stagnaciji števila prebivalcev na ravni LUR po scenariju 0 in 
prednostno glede na predvidene terminske plane realizacije posameznih stanovanjskih novogradenj. 
Menimo, da je v LUR kot najvitalnejši slovenski regiji ob vseh predvidenih strateških in izvedbenih 
prostorskih načrtih manj verjetno, da bi število prebivalcev do leta 2027 pomembno upadlo. V kolikor bi se 
razvojni plani občin glede novih stanovanj realizirali v polni meri bi se število prebivalcev v LUR povečalo 
na račun priseljevanja. S tem bi nujnost in upravičenost vzpostavitve trajnostnega JPP v regiji postala še 
večja.  
 
"Nove demografske razmere zahtevajo tudi nov pristop v planiranju. Najbolj pomembno je, da ne 
pogojujemo razvoja z rastjo števila prebivalcev, kajti v tem primeru smo že v izhodišču dolgoročno 
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neuspešni. Prav rast števila prebivalcev je bila v planiranju zelo dolgo neko gibalo planiranja razvoja in 
glede na neko oceno bodoče rasti števila prebivalcev so se "planirale – preračunavale" vse ostale 
dejavnosti." [ 23 ]. 
 
 
V skladu z navedenimi napovedmi demografskega razvoja in s prostorskimi razvojnimi načrti 
občin v LUR je bil v končni napovedi demografskega razvoja upoštevan scenarij 0, ki 
predpostavlja, da se skupno število prebivalcev na širšem območju LUR v letu 2027 glede na 
izhodiščno leto 2008 ne bo pomembno spremenilo. Ob tem izhodišču smo prostorske razvojne 
načrte občin LUR integrirali v napoved mednarodno priznane Eurostatove projekcije 
demografskega razvoja za nivo države. Osnovne zakonitosti demografskega razvoja LUR-a in 
MOL-a so enake kot v Sloveniji, zato so bile demografske projekcije napovedane na ravni države 
ob poznavanju števila in strukture prebivalcev po prostorskih okoliših LUR ustrezno aplicirane na 
obstoječe prostorske enote (prometne cone) v LUR. 
 
 
 

9.3.3 Napoved ekonomskega razvoja v prostoru 

 
Za napoved atrakcij potovanj v prostoru je potrebno napovedati število delovnih mest po dejavnostih v 
ciljnem letu 2027 in njihovo predvideno razporeditev v prostoru. Napovedi ekonomskega razvoja temeljijo 
na osnovi glavnih mednarodno priznanih makroekonomskih napovedi izdelanih za raven države in 
ustrezno apliciranih na raven LUR, na podlagi drugih zadnjih napovedi, na podlagi načrtov občin o 
gospodarskih conah, na podlagi najnovejših Strateških prostorskih planov občin LUR in njihovih 
strokovnih podlag, ustrezno apliciranih na raven prometnih con in glede na upoštevano napoved 
demografskega razvoja po scenariju 0.  
 
Število delovnih mest je odvisno od rasti obsega dejavnosti, izraženo z dodano vrednostjo, in rasti 
produktivnosti po posameznih dejavnostih. Če rast produktivnosti presega rast obsega dodane vrednosti, 
se bo število zaposlenih zmanjševalo.  
 
Razporeditev delovnih mest v prostoru je odvisna od obstoječe razporeditve delovnih mest v prostoru in 
predvidenih novih lokacijah v urbanističnih planih občin, namenjenim gospodarski dejavnosti (obrtne in 
gospodarske cone, nove poslovne, javne in druge predvidene namenske površine z zaposlenimi). 
 
Ključne podatkovne podlage s pomočjo katerih je bila izdelana napoved števila, strukture in razporeditve 
delovnih mest v prostoru po prometnih conah za ciljno leto 2027 so bile: 

 obstoječa razporeditev delovnih mest v prostoru (vir: lastni izračun, po podatkih iBON 2008 in 
IPIS 2007);  

 napoved rasti BDP za Slovenijo do leta 2030 in napoved rasti dodane vrednosti po posameznih 
dejavnostih do leta 2030 (vir: Evropska komisija[13, 14]); 

 napoved gospodarske rasti Mednarodnega denarnega sklada (IMF) za Slovenijo do leta 2014, 
april 2009[44].  

 razvojni plani občin LUR (prikazani v prilogi 3); 
 razvojni plani regij (prikazani v prilogi 3). 

 
Glavne makroekonomske napovedi so izdelane na ravni celotne države, pri čemer smo generalno 
predpostavljali, da se bo območje LUR z obrobjem razvijalo z enako dinamiko, kot po projekcijah velja za 
Slovenijo. Korelacijski koeficienti med časovno vrsto podatkov o BDP na prebivalca za Slovenijo in 
časovnimi vrstami BDP na prebivalca za regijo Osrednjeslovenska za obdobje 1995–2003 so pokazali 
visoko pozitivno korelacijo, saj znaša vrednost koeficienta 1,00. 
 
Pri napovedovanju obsega dejavnosti so bile privzete napovedi rasti dodane vrednosti po posameznih 
dejavnostih, ki jih je objavila Evropska komisija[13], s korekcijami, ki upoštevajo gospodarsko napoved 
Mednarodnega denarnega sklada (IMF) za Slovenijo do leta 2014 [Error! Reference source not found.]. Rast 
produktivnosti je bila ocenjena na podlagi trenda rasti produktivnosti po posameznih dejavnostih iz 
časovne vrste podatkov o produktivnosti za obdobje 1995 – 2005.  
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V skladu s tem je iz napovedi v tabeli 9.12 predvideno prestrukturiranje zaposlenih po dejavnostih. Tako 
je predvideno nadaljnje upadanje zaposlenosti zaradi visoke rasti produktivnosti v kmetijstvu, rudarstvu in 
predelovalnih dejavnostih, medtem ko je največjo rast zaposlenosti zaradi relativno visokih rasti dodane 
vrednosti pričakovati v tržnih storitvah. 
 

Tabela 9.12: Napoved rasti dodane vrednosti, produktivnosti in zaposlenosti (povprečne letne stopnje rasti 
za posamezna obdobja, v %) 

Dodana vrednost Produktivnost Zaposlenost 
Panoge dejavnosti 

95-05 05-30 95-05 05-30 95-05 05-30 

 A Kmetijstvo, lov, gozdarstvo -0,16% 0,25% 3,11% 1,65% -3,18% -1,39% 

 B Ribištvo -0,28% 0,25% -2,48% 0,13% 2,26% 0,13% 

 C Rudarstvo -0,57% 2,99% 7,69% 3,04% -7,67% -0,04% 

 D Predelovalne dejavnosti 4,92% 2,84% 6,72% 3,11% -1,69% -0,27% 

 E Oskrba z elektriko, plinom, paro in vodo 1,94% 1,22% 3,22% 1,75% -1,23% -0,53% 

 F Gradbeništvo 3,73% 2,56% 1,85% 1,41% 1,85% 1,15% 

 G Trgovina in popravila motornih vozil 2,94% 3,04% 3,15% 1,99% -0,20% 1,05% 

 H Gostinstvo 3,96% 3,16% 2,89% 2,20% 1,04% 0,96% 

 I  Promet, skladiščenje in zveze 3,10% 3,16% 2,80% 1,89% 0,29% 1,27% 

 J Finančno posredništvo 7,53% 3,16% 4,89% 2,37% 2,51% 0,79% 

 K Nepremičnine, najem in poslovne storitve 3,60% 3,16% -1,61% 2,22% 5,30% 0,93% 

 L Javna uprava, obramba, obvezna socialna 
varnost 

5,05% 1,78% 1,26% 1,26% 3,73% 0,51% 

 M Izobraževanje 2,97% 2,02% 1,00% 0,99% 1,95% 1,03% 

 N Zdravstvo in socialno skrbstvo 2,58% 2,02% 1,17% 1,12% 1,40% 0,90% 

 O Druge javne, skupne in osebne storitve 4,69% 1,78% 2,64% 1,75% 2,00% 0,03% 

 P Zasebna gospodinjstva z zaposlenim osebjem -0,13% 2,92% 0,35% 0,84% -0,48% 2,07% 

 Skupaj panoge dejavnosti 3,88% 2,70% 3,78% 2,26% 0,09% 0,44% 

 
 
Zgoraj prikazana napoved je dolgoročna napoved rasti dodane vrednosti, produktivnosti in zaposlenosti 
po posameznih panogah dejavnosti, ki velja za Slovenijo. Z regionalnimi programi in občinskimi 
razvojnimi plani je na srednji rok mogoče vplivati na pospešeno rast posameznih kategorij, vendar pa na 
dolgi rok za vse regije in občine velja učinek konvergence stopenj rasti (velja na vseh prostorskih ravneh, 
tako znotraj države za posamezna regionalna gospodarstva kot tudi na ravni skupnega evropskega trga 
za posamezna nacionalna gospodarstva[14]). 
 
V ta namen so bili pregledani regionalni razvojni programi LUR in sosednjih regij: 
 

− Regionalni razvojni program Ljubljanske urbane regije 2007 – 2013[15]; 
− Regionalni razvojni program Gorenjske 2007 - 2013[16]; 
− Regionalni razvojni program Notranjsko-kraške regije 2007 – 2013[ 17 ]; 
− Regionalni razvojni program Zasavske regije za obdobje 2007 – 2013[23]; 
− Regionalni razvojni program razvojne regije Jugovzhodna Slovenija 2007 – 2013[18]; 
− Regionalni razvojni program Savinjske regije 2007 – 2013[19.]; 
− Regionalni razvojni program Severne Primorske (Goriške statistične regije) 2007 – 2013[ 20]. 

 
 
V tabeli 9.13 so prikazani ustrezni razvojni cilji za izbrane regije. Če primerjamo dosežene stopnje rasti 
dodane vrednosti in produktivnosti v Sloveniji v tranzicijskem obdobju s ciljnimi v regionalnih razvojnih 
programih, lahko ugotovimo, da so cilji bolj ambiciozni, saj presegajo realizirane rasti v preteklosti. Glede 
na predvideno rast dodane vrednosti in produktivnosti v Sloveniji v obravnavanem obdobju, lahko na 
podlagi ciljev RRP zaključimo, da naj bi bila rast dodane vrednosti in produktivnosti izbranih regij v tem 
obdobju približno za desetino višja od povprečja za Slovenijo. 
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Tabela 9.13: Povzetek razvojnih ciljev za obdobje 2007 – 2013 po posameznih regijah (stopnje rasti v %) 

Razvojna regija Proizvod Produktivnost Zaposlenost 

Osrednjeslovenska / 1,40% / 
Gorenjska 4,10% 1,50% / 

Notranjsko-kraška 3,80% 8,00% / 

Zasavska  4,00% 4,00% / 

JV Slovenija / 4,30% / 

Savinjska / 3,50% / 

Severna Primorska (Goriška) 3,60% 3,20% / 

Povprečje 3,88% 3,70% / 

(vir: RRP regij[15, 16, 17, 18 in 19]) 
 
 
Predvideni razvojni pospešek ne cilja na posamezne skupine dejavnosti, zato za namene izdelave 
napovedi predpostavljamo, da se nanaša na vse dejavnosti enako. Prav tako je predpostavljeno, da je 
vpliv navedenih RRP omejen na obdobje trajanja RRP, torej do leta 2013, po tem letu pa zaradi učinka 
konvergence veljajo enake stopnje rasti kot so predvidene za Slovenijo. 
 
V tabeli 9.14 je prikazana napoved rasti dodane vrednosti, produktivnosti in zaposlenosti za izbrane regije 
za obdobje 2006 – 2030, korigirana s predvidenimi učinki regionalnih razvojnih programov, kakor so 
določeni v teh programih. V obdobju do leta 2030 bi to pomenilo za 2,8% višje povprečne stopnje rasti 
(2,78% namesto 2,7% rasti dodane vrednosti – tabela 9.12). 
 
 

Tabela 9.14: Korigirana napoved rasti dodane vrednosti, produktivnosti in zaposlenosti za izbrane regije za 
obdobje 2006 – 2030 (povprečne letne stopnje rasti, v %) 

Panoge dejavnosti Dodana vrednost Produktivnost Zaposlenost 

 A Kmetijstvo, lov in gozdarstvo 0,26% 1,69% -1,43% 

 B Ribištvo  0,26% 0,13% 0,13% 

 C Rudarstvo 3,08% 3,12% -0,04% 

 D Predelovalne dejavnosti 2,92% 3,20% -0,28% 

 E Elektrika, plin, para in oskrba z vodo 1,25% 1,80% -0,54% 

 F Gradbeništvo 2,63% 1,45% 1,18% 

 G Trgovina; popravila motornih vozil 3,13% 2,05% 1,08% 

 H Gostinstvo 3,25% 2,26% 0,99% 

 I Promet, skladiščenje in zveze 3,25% 1,95% 1,30% 

 J Finančno posredništvo 3,25% 2,44% 0,81% 

 K Nepremičnine, najem in poslovne storitve 3,25% 2,29% 0,96% 

 L Javna uprava, obramba, obvezna socialna varnost 1,83% 1,30% 0,53% 

 M Izobraževanje  2,08% 1,01% 1,06% 

 N Zdravstvo in socialno skrbstvo  2,08% 1,15% 0,93% 

 O Druge javne, skupne in osebne storitve 1,83% 1,80% 0,03% 

 P Zasebna gospodinjstva z zaposlenim osebjem 3,00% 0,87% 2,13% 

 Skupaj panoge dejavnosti  2,78% 2,33% 0,45% 

(vir: Evropska komisija[13, 14];(vir: preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
 
 
Korigirana napoved ekonomske strukture prostora na območju LUR je bila dopolnjena tudi z dolgoročno 
predvideno namensko rabo površin iz razvojnih planov občin LUR. Na podlagi slednjih je bila prevzeta 
predvidena pozidava in izkoristek površin, namenjenih industrijski, obrtni, poslovni in trgovinski 
dejavnosti. Števila novih predvidenih delovnih mest so bila prevzeta na podlagi razpoložljivih strokovnih 
podlag za posamezna območja namenske rabe oz. na podlagi ocene o velikosti namenskih površin in 
glede na tip predvidene gospodarske dejavnosti. Pri slednji smo analizirali povprečno obstoječo porabo 
bruto poslovnih površin podjetij v Sloveniji glede na predvideno vrsto dejavnosti (trgovine, industrijska 
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dejavnost, obrtne cone, stanovanjsko-poslovna območja, idr.) in povprečno število zaposlenih po 
predvidenih dejavnostih na hektar bruto površine.  
 
V skladu z navedenimi napovedmi ekonomskega razvoja, ki vključujejo glavne makroekonomske 
napovedi korigirane z regionalnimi in občinskim razvojnimi plani ter upoštevanjem učinka 
konvergence stopenj rasti in demografskega razvoja po scenariju 0, se predpostavlja, da se 
skupno število delovnih mest na območju LUR ne bo pomembno spremenilo, spremenila pa se bo 
struktura delovnih mest in povečala ponudba delovnih mest na število aktivnih prebivalcev. Prav 
tako bo v skladu z razvojnimi plani občin LUR prišlo do delne prerazporeditve delovnih mest v 
prostoru. Napoved ekonomskega razvoja v LUR za ciljno leto 2027 je ustrezno aplicirana na raven 
prometnih con kot reprezentov ekonomske strukture prostora. 
 
 
 
 
V poglavju je predstavljena KA2: Analiza dostopnosti javnih vsebin. Predstavljena je razporeditev 
aktivnosti v prostoru in napoved razvoja.  
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10 METODOLOGIJA SIMULACIJ SISTEMOV JPP  
 
 
Obravnavane variante predlaganih hitrih linij v regiji smo iteracijsko preverjali s prometnim modelom, ki je 
bil izdelan za namene naloge in podrobno ponazarja model stanja potniškega prometa v regiji. Model je 
bil uporabljen za analizo sedanjih prometnih tokov in za napoved bodočega stanja prometa v regiji z 
vpeljavo predlaganega integriranega sistema JPP. V nadaljevanju je predstavljen opis modela, vhodnih 
podatkov in uporabljene metodologije za preveritve scenarijev prometnih ureditev. Poleg intermodalnega 
štiristopenjskega modela potniškega prometa je bila izdelana projekcija obsega prometnih tokov za bazno 
leto 2027. 
 
 

10.1 UPORABLJENI VHODNI PODATKI 
 
Uporabljeni so bili najbolj ažurirani podatki za naslednja navedena področja:  

a) Demografski podatki: 
 podatki o prebivalstvu in njihove porazdelitve v prostoru (podatki za zadnje obdobje); 

 
b) Družbeno – ekonomski podatki: 

 podatki za vse štiri sektorje (primarni, sekundarni, terciarni in kvartarni) in njihove 
porazdelitve v prostoru (podatki za zadnje obdobje); 

 
c) Prostorski podatki: 

 dejanska, namenska in planska raba prostora (podatki za zadnje obdobje); 
 prostorski načrti; 

 
d) Podatki o prometu: 

 prometne obremenitve na državni in lokalni cestni mreži; 
 podatki o avtobusnem prometu in prepeljanih potnikih; 
 podatki o železniškem prometu in prepeljanih potnikih; 
 podatki o letalskem prometu in prepeljanih potnikih; 
 podatki o kolesarskem prometu in prometu pešcev; 
 podatki o prometni infrastrukturi; 
 podatki o potovalnih navadah prebivalcev LUR; 
 vozni redi in časi linij / vozil avtobusnih prevoznikov v LUR; 
 projekti in plani razvoja in gradnje prometne infrastrukture za celotno območje LUR; 
 prometne študije občin LUR. 

 
e) Drugi podatki. 

 
 

10.2 ŠTIRISTOPENJSKI MAKROSKOPSKI PROMETNI MODEL 
 
Prestavljena je metodologija izdelave in uporabe štiristopenjskega prometnega modela, ki omogoča 
natančne analize prometa, vključno z redistribucijo potovanj, induciranim prometom in izbiro potovalnega 
sredstva. Analiza prometnih tokov po vrstah prevoza je vključevala izdelavo enovitega prometnega 
modela celotne LUR, ki navezuje prometne tokove sosednjih regij in mednarodne tokove. 
 
 

10.2.1 Metodologija 

 
Izdelava strokovnih podlag urejanja javnega prometa v regiji je zahtevala uporabo različnih metodoloških 
pristopov. V prvi fazi je bil izdelan analitski prometni model, ki se je uporabil za analizo obstoječega 
stanja. Coning, ki je bil uporabljen za analitski prometni model, se je nato detajliral predvsem na območju 
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med MOL in mejo LUR. Z analitskim prometnim modelom je bila preverjena učinkovitost osnovnih 
oziroma izhodiščnih scenarijev ureditve javnega potniškega prometa v LUR. 
 
Glede na kakovost in vrsto podatkov ter ugotovljene povezave med njimi je bil prometni model izdelan v 
skladu s spodaj opisano metodologijo. Model je bil kalibriran na obstoječe stanje z uporabo zbranih 
podatkov. 
 
Coning je bil na ruralnih območjih izveden na nivoju naselij oziroma v skladu z natančnostjo, ki jo 
zahtevajo značilnosti območja. Na mestnih in predmestnih območjih je coning natančnejši in je bil izdelan 
skladno s prakso prometnega modeliranja, ki temelji na namenski rabi prostora in prostorskih okoliših. 
 
Osnova za izdelavo multimodalnega modela potniškega prometa je bila teoretična predpostavka, da 
imajo družbene okoliščine, v katerih posamezniki živijo, pomemben vpliv na možnosti in omejitve pri izbiri 
aktivnosti posameznika. Na osnovi družbenih okoliščin in aktivnosti so potovanja klasificirana: 
 po namenu potovanja (porazdelitev potovanj po namenu v prometnem modelu zagotavlja večjo 

natančnost modela generacije potovanj): 
- poslovna; 
- na delovno mesto; 
- v šolo; 
- po nakupih; 
- družbeni in rekreacijski namen; 
- ostalo; 

 po delu dneva (namen potovanja se spreminja glede na del dneva) 
 
 

10.2.2 Zasnova makroskopskega modela  

 
Prometni model potniškega prometa ima v notranjem delu 770 con in zunanje območje. Notranji del 
sestavljajo območje znotraj LUR (719 con) in obrobne cone. Prometni tokovi zunanjega območja so 
določeni s sintetičnim 4-stopenjskim prometnim modelom, ki je bil razvit v okviru naloge Projekt 
celovitega razvoja območja tretje razvojne osi[1]. 
 
 

10.2.3 Notranji prometni model 

 
Prometni model notranjega potniškega prometa je sintetični, simultani in 4-stopenjski. Izdelan je z 
uporabo programskega orodja VISEVA. 
 
Stopnje prometnega modela so naslednje: 
 

1. generacija in atrakcija, 
2. distribucija, 
3. izbira potovalnega sredstva in 
4. obremenjevanje. 

 
Prometni model je tako zasnovan, da se druga in tretja faza izvajata simultano. Izbira prevoznega 
sredstva vključuje osebne avtomobile, javni prevoz, kolesa in pešce. 
 
Prve tri stopnje prometnega modela potniškega prometa so povzete po 4-stopenjskem prometnem 
modelu za leto 2003, izdelanem v okviru študije Multimodalni transportni model Ljubljanske regije[2] (v 
nadaljevanju: Model regije 2003), ki je bil kalibriran in validiran. 
Generacijsko-atrakcijska stopnja ter distribucija in izbira potovalnega sredstva so izdelane na nivoju 
celodnevnega števila potovanj na delovni dan. 
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10.2.4 Generacije in atrakcije potovanj 

 
 
Prva stopnja štiristopenjskega prometnega modela je modeliranje generacije potovanj (produkcija in 
atrakcija cone). Uporabljeni sta bili metodologiji regresijskega modela in kategorialne analize. 
 
Dejavniki, ki vplivajo na generacijo potovanj temeljijo na podatkih gospodinjstev: število oseb, število 
zaposlenih in lokacija gospodinjstva (urbano, ruralno območje)  
 
Dejavniki, ki vplivajo na atrakcijo potovanj pa so javne vsebine (javne površine, javne storitve, delovna 
mesta, turistične znamenitosti, območja zaprta za promet), gospodarska aktivnost (vrsta dejavnosti, 
delovna mesta po strukturi, lokacija, dodana vrednost) ter vstopne / izstopne točke daljinskih povezav 
 
Iz zbranih podatkov sta bili ocenjeni količina in struktura medregijskih potovanj z avtomobili in sredstvi 
javnega prevoza. Vključeni so bili tudi podatki o prepeljanih potnikih in voznih redih letal. 
 
Pred izvedbo druge stopnje štiristopenjskega prometnega modela je bila izvedena procedura ujemanja 
števila izvorov in števila ciljev potovanj.  
 
 

 
Slika 10.1: Razredi generacijskih faktorjev na območju LUR (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Generacija je izračunana za 13 namenov potovanj, od katerih je 6 namenov v povratni smeri: 
 

 dom – delo in delo – dom, 
 dom – izobraževanje in izobraževanje – dom, 
 dom – nakupi in nakupi – dom, 
 dom – prosti čas in prosti čas – dom, 
 dom – ostalo in ostalo – dom, 
 delo – razno in razno – delo ter 
 razno – razno. 

 
Po prometnih conah so bili uporabljeni najnovejši družbeno-ekonomski podatki (poglavje 9). Generacijski 
faktorji po namenih potovanj so povzeti iz Multimodalnega transportnega modela Ljubljanske regije, 
2003[2]  in povečani glede na ugotovljeno povečanje števila potovanj, ki izhaja iz analize števnih mest. 
Predmetni prometni model je dopolnjen z upoštevanjem javnih vsebin, pri čemer so ohranjeni deleži 
potovanj posameznih namenov, ter z vključitvijo otrok, ki obiskujejo vrtec. 
 
Iz študije Multimodalni transportni model Ljubljanske regije[2] je povzeta in upoštevana ugotovitev, da 
celotno območje LUR nima enake stopnje mobilnosti. Zato je celotno obravnavano območje deljeno na tri 
značilna območja s tremi stopnjami generacijskih faktorjev (slika 10.1): 
 

 MOL, za katero je značilna največja mobilnost (območje 1C), 
 bolj razviti del LUR, za katerega je značilna srednje velika mobilnost (območje 1B) in 
 manj razviti del LUR, za katerega je značilna manjša mobilnost (območje 1A). 

 
 
Generacijski faktorji na zadevno osebo na delovni dan so prikazani v tabeli 10.1. 
 

Tabela 10.1: Število potovanj na zadevno osebo na delovni dan v letu 2008 

Območje 
Namen potovanja Osebe 

1C 1B 1A 

dom – delo prebivalci 0,955 0,607 0,602 

otroci v vrtcih 0,943 0,714 0,726 

osnovnošolci 0,943 0,714 0,726 

srednješolci 0,883 0,595 0,654 
dom – izobraževanje 

študenti 0,852 0,638 0,612 

dom – nakupi prebivalci 0,393 0,111 0,104 

dom – prosti čas prebivalci 0,396 0,249 0,197 

dom – ostalo prebivalci 0,286 0,194 0,181 

delo – dom prebivalci 0,678 0,428 0,405 

otroci v vrtcih 0,777 0,572 0,588 

osnovnošolci 0,777 0,572 0,588 

srednješolci 0,737 0,557 0,512 
izobraževanje – dom 

študenti 0,779 0,522 0,531 

nakupi – dom prebivalci 0,473 0,138 0,133 

prosti čas – dom prebivalci 0,419 0,269 0,210 

ostalo – dom prebivalci 0,278 0,185 0,165 

delo – razno zaposleni 0,322 0,192 0,221 

razno – delo zaposleni 0,164 0,085 0,093 

prebivalci 0,084 0,065 0,065 
razno – razno 

zaposleni storit* 0,410 0,320 0,319 

* zaposleni v storitvenem sektorju 
 
Generacije potovanj po namenih na območju notranjega prometnega modela na povprečen delovni dan v 
letu 2008 prikazuje tabela 10.2. 
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Tabela 10.2: Število generiranih potovanj po namenih na povprečen delovni dan na območju notranjega 
prometnega modela v letu 2008 

Namen Generacija 

dom – delo 217.072

dom – izobraževanje 103.682

dom – nakupi 142.634

dom – prosti čas 181.548

dom – ostalo 139.550

delo – dom 152.387

izobraževanje – dom 87.573

nakupi – dom 199.637

prosti čas – dom 222.299

ostalo – dom 153.404

delo – razno 72.711

razno – delo 39.800

razno – razno 259.423

Skupaj 1.971.720

 
Potovanja, vezana na delo in izobraževanje, imajo trde robne pogoje (omejene na generacijski in 
atrakcijski strani), drugi nameni pa mehke (omejene samo na generacijski strani). Atrakcija posameznih 
con pri mehkih robnih pogojih je torej odvisna tudi od prometne dostopnosti. 
 
Atrakcija potovanj je določena z uporabo metod in atrakcijskih faktorjev iz Multimodalnega transportnega 
modela Ljubljanske regije.[2] 
 
Generacija in atrakcija potovanj za leto 2008 sta bili izračunani na podlagi statističnih podatkov (št. 
prebivalstva, št. gospodinjstev, delovna mesta, zaposleni, itd.). Generacija in atrakcija potovanj sta 
prikazani kot število potovanj, ki jih generira oziroma privlači posamezna cona. 
 
Zaradi lažje predstavitve so bile vrednosti generacije in atrakcije razdeljene po razredih, ki prikazujejo 
okvirno sliko dogajanja.  
 
V nadaljevanju sta prikazana atrakcija in generacija potovanj za celotno LUR (in zunanje robne cone) za 
izhodiščno leto 2008. Približan je pogled gravitacijskega območja LUR, ki ga predstavlja območje znotraj 
obroča ljubljanske obvoznice. 
 
Izven gravitacijskega območja se leta 2008 močnejše cone atrakcije potovanj (slika 10.2) pojavijo v 
centru naselij (Domžale, Litija, Grosuplje, Vrhnika, Logatec, Medvode, Kamnik, Mengeš, Ivančna Gorica), 
najmočnejšo cono atrakcije potovanj izven MOL pa predstavlja industrijskoobrtna cona v Trzinu, ki je po 
moči primerljiva z najmočnejšimi ljubljanskimi conami (slika 10.3) Znotraj mesta Ljubljana so cone 
atrakcije potovanj predvsem ob mestnih vpadnicah, industrijske cone (Litostroj, Stegne, Brnčičeva) in 
trgovski centri (Šiška, BTC, Rudnik). 
 
Močnejše cone generacije potovanj leta 2008 predstavljajo predvsem večje blokovske četrti, ki so 
značilne za večja naselja (izven Ljubljane so to Domžale, Kamnik, Litija, Grosuplje, Vrhnika, Logatec in 
Medvode), oziroma širša območja stanovanjskih gradenj (Trzin, Mengeš, Brezovica, Škofljica) (slika 
10.4).V Ljubljani so najmočnejše cone generacij potovanj ob mestnih vpadnicah, izstopajo pa območja ob 
Celovški cesti, Štepanjsko naselje in Fužine, Nove Jarše ter posamezne cone ob Dunajski cesti. (slika 
10.5) 
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Slika 10.2: Atrakcija potovanj po conah v letu 2008 (število potovanj) 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 10.3: Atrakcija potovanj po conah leta 2008 (število potovanj) – ožje, gravitacijsko območje LUR 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 10.4: Generacija potovanj po conah v letu 2008 (število potovanj) 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 10.5: Generacija potovanj po conah v letu 2008 (število potovanj) – ožje, gravitacijsko območje LUR 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Skupno število vseh generiranih potovanj na povprečen delovni dan v letu 2008 prikazuje tabela 10.3. 
 

Tabela 10.3: Skupno število generiranih potovanj na povprečen delovni dan v letu 2008 

Območje Število generiranih potovanj 

Mestna občina Ljubljana 1.300.482 

LUR 1.794.811 

Notranji prometni model 1.971.720 
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10.2.5 Distribucija potovanj 

 
Druga stopnja štiristopenjskega prometnega modela je distribucija potovanj. Distribucija potovanj je bila 
izdelana z gravitacijskim modelom na osnovi že izdelanih in kalibriranih prometnih modelov, na podlagi 
podatkov iz analiz in študij ter na podlagi opravljene ankete uporabnikov.  
 
Za določitev stroškovnih uporov potovanj so bili izdelani: 
 
a) cestno omrežje: 

 vključuje državno in lokalno obstoječe cestno omrežje obravnavanega območja z atributi; 
 križišča (geometrija in semaforizacija); 
 kapacitete ter zasedenost parkirišč in garažnih hiš; 

 
b) omrežje nemotoriziranega prometa: 

 omrežje peš prometa: 
- pločniki in pešpoti, cone za pešce in druge peš površine ter prehodi za pešce; 
- števni podatki o peš prometu; 

 omrežje kolesarskega prometa: 
- kolesarske poti in ceste, kjer je dovoljen kolesarski promet;  
- kolesarnice; 
- kolesarski števni podatki. 

 
c) omrežje javnega prometa: 

 število avtobusov, pogostost voženj in linije so bile v model javnega potniškega prometa 
prenesene iz voznih redov AVRIS, LPP ter po potrebi iz voznih redov prevoznikov na območju 
LUR; 

 linije in vozni redi regionalnega železniškega prometa; 
 mednarodne avtobusne in železniške linije; 
 tarifni sistemi za avtobusne in železniške linije; 
 locirane bodo avtobusne in železniške postaje ter postajališča v prostoru, ki so bili med seboj 

povezani v javno prometno omrežje; 
 model javnega prometa se je preko stičnih točk oziroma intermodalnih vozlišč povezoval s peš in 

kolesarskim prometom; 
 s prometnim modelom so bili za javni in nemotoriziran potniški promet določeni generalizirani 

stroški uporabnikov za vsak par izvor - cilj. 
 

d) določene so bile stične točke za povezavo javnega, nemotoriziranega in cestnega omrežja: 
 postaje, potniški centri in intermodalna vozlišča; 
 parkirišča "P+R"; 
 parkirišča na železniških postajah; 
 parkirišča ob avtobusnih postajah; 
 parkirišča s kolesarnicami (parkiraj in se pelji s kolesom). 

 
 

10.2.6 Izbor potovalnega sredstva 

 
Tretja stopnja štiristopenjskega prometnega modela je določitev potovalnih navad za izbor potovalnega 
sredstva (modal split). 
 
Generalizirani stroški uporabnikov za osebna vozila so bili na obstoječem cestnem omrežju določeni z 
obremenitvijo omrežja z izhodiščno matriko potovanj, ki je bila kalibrirana na števne podatke. Uporabljena 
je bila metoda kapacitetnih uporov. Z uporabo tega obremenjevanja cestnega omrežja so bile tako v 
javnem kot cestnem omrežju analizirane in upoštevane zamude zaradi zgostitev. 
 
Metoda izbora potovalnega sredstva določa način prevoza na podlagi matrik generaliziranih stroškov 
potovanj za obe skupini načinov prevoza: 

 osebni (motorizirani in nemotorizirani) in 
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 javni 
na vsakem paru izvor - cilj. Izbor potovalnega sredstva je bil izdelan za vsak namen potovanja posebej. 
 
Rezultat izbora potovalnega sredstva so matrike potniških potovanj za vsak način prevoza posebej. 
Kalibracija izbora potovalnega sredstva je bila izdelana na podlagi že izdelanih študij, izdelanih anket in 
podatkov, zbranih od avtobusnih in železniških prevoznikov. Stopnja zasedenosti osebnih vozil je bila 
določena glede na namen potovanja na podlagi rezultatov že izdelanih študij, izdelanih anket ter na 
podlagi števnih podatkov. 
 
Distribucija in izbira potovalnega sredstva sta določeni s simultanim modelom EVA, kar pomeni hkratno 
določanje matrik potovanj za vsako potovalno sredstvo. 
 
Pred izvedbo distribucije potovanj so bili generacijam in atrakcijam iz prve stopnje modela odšteti izvori in 
cilji ciljno-izvornih potovanj iz zunanjega modela. 
 
Izračun matrik potovanj na nivoju povprečnega delavnika je izveden z uporabo verjetnostnih funkcij upora 
EVA-2. Verjetnostne funkcije so različne za vsak namen potovanj za vsako potovalno sredstvo. Vir 
parametrov verjetnostnih funkcij upora so funkcije EVA iz Multimodalnega transportnega modela 
Ljubljanske regije [2], pretvorjene v funkcije EVA-2.  
 
 
Primera funkcije EVA iz Multimodalnega transportnega modela Ljubljanske regije [2] in izpeljane funkcije 
EVA-2 sta na sliki 10.6. Primerjava funkcij med potovalnimi sredstvi je na sliki 10.7. 
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Slika 10.6: Primerjava verjetnostnih funkcij upora EVA in EVA-2 za osebna vozila za namen dom – delo 

 (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 10.7: Primerjava verjetnostnih funkcij upora za namen dom – delo po prevoznih sredstvih  

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Kot upor je upoštevan povprečni potovalni čas. Matrike uporov za vsa medconska potovanja izhajajo iz 
obremenjevanja, ki je bilo izvedeno v orodju VISUM. Pri tem so upoštevani: 
 

 za peš potovanja: čas hoje, 
 za potovanja s kolesom: čas vožnje + 30 sekund za pripravo na vožnjo, 
 za potovanja z javnim prometom: celotni čas potovanja, ki vključuje: 

- čas hoje do postajališča, 
- čakalni čas, 
- čas vožnje, 
- prestopni čas, 
- čas vmesne hoje in 
- čas hoje od postajališča do cilja, 

 za potovanja z osebnim avtom: čas vožnje na obremenjeni mreži + čas iskanja parkirnega mesta 
glede na tip cone + čas hoje do parkirišča. 

 
Notranje matrike potovanj so v matrike voženj preračunane z uporabo enakih faktorjev zasedenosti 
osebnih vozil kot v Multimodalnem transportnem modelu Ljubljanske regije[2]. Zasedenost osebnih vozil je 
različna za vsak namen potovanja. 
 
Matrike voženj so na nivoju povprečnega delavnika izdelane za 3 značilne ure: jutranjo  in popoldansko 
konično uro ter medkonično uro. Privzeta je enaka urna distribucija voženj kot v Multimodalnem 
transportnem modelu Ljubljanske regije[2]. Upoštevane so specifične urne distribucije za vsak namen in 
za vsako vrsto prevoznega sredstva. 
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10.2.7 Obremenjevanje prometne mreže 

 
Četrta stopnja štiristopenjskega prometnega modela je obremenjevanje prometne mreže, to so izbire in 
uporabe poti za potovanja iz točk izvorov do točk ciljev. V prometnih modelih je bil izbor poti določen na 
osnovi upora.  
 
Obremenjevanje prometnih omrežij je bilo izvedeno na nivoju dnevnega prometa in urnih konic za 
najmanj dva časovna preseka: 

 povprečni delovni dan v letu in 
 povprečni dan v letu, 

za bazno leto in obdobje +20 let. 
 
Za cestni motorni promet je bila uporabljena metoda obremenjevanja z multimodalnim modelom po 
stohastični metodi učnega procesa z vključenim izračunom prepustnosti križišč po metodi HCM 2000 
(modul ICA).  
 
Kapacitete posameznih prometnih odsekov in križišč se določijo na osnovi tehničnih elementov in drugih 
lastnosti. Na osnovi kapacitete odseka, računskih hitrosti in omejitev hitrosti se določijo za vsak tip 
odseka krivulje hitrost / tok (upoštevana je BPR2 funkcija). Podrobno so modelirana vsa semaforizirana 
križišča v LUR. Prepustnost teh križiščih se izračuna iteracijsko med obremenjevanjem po smereh. 
Krivulje hitrost / tok in kapacitete križišč so osnova za določitev upornosti stroškov za vsak prevožen 
odsek in s tem za izbiro poti na paru izvor / cilj v cestnem prometu. 
 
Peš in kolesarski promet je obremenjevan po metodi najhitrejše poti. 
 
Javni promet je obremenjevan po metodi voznih redov.  
 
V omrežju javnega prometa so bili v izračun upornosti potovanja vključeni naslednji elementi: 
 

 dostopnost; 
 povprečen čakalni čas; 
 čas potovanja; 
 število prestopov; 
 čas, potreben za prestop med oblikami prevoznih sredstev; 
 upornost kot cena vozovnice. 

 
Za optimizacijo izbora poti  je bila uporabljena iterativna konvergenčna funkcija. 
 
Priloga 11.1  validacija in obremenjevanje obstoječega cestnega omrežja. 
 

10.2.8 Integriran prometni model 

 
Matrikam potovanj v notranjem prometu so prištete zunanje matrike ciljno-izvornih in tranzitnih tokov. 
 
Matrike potovanj zunanjega območja (ciljno-izvorne in tranzitne vožnje) na povprečen delovni dan so 
določene s sintetičnim 4-stopenjskim prometnim modelom, ki je bil razvit v okviru naloge Projekt 
celovitega razvoja območja tretje razvojne osi[1]. Te matrike so bile na podlagi družbenoekonomskih, 
števnih podatkov ter podatkov o generacijah in atrakcijah notranjega prometa preračunane na povprečno 
jutranjo, popoldansko in izvenkonično uro leta 2008. 
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10.3 KALIBRACIJA IN VALIDACIJA MODELA 
 
Prometni model je bil na obstoječih omrežjih kalibriran na pridobljene podatke o prepeljanih potnikih in na 
števne podatke o osebnih vozilih na cestnem omrežju. Izdelana je bila tudi validacija modela, to je 
preveritev uspešnosti izvedbe kalibracije oziroma postopek preveritve ustreznosti prometnega modela. 
Metodološke osnove predstavljajo dokazi ustreznosti prometnega modela. Dokazi so izdelani za vsako 
posamezno fazo štiristopenjskega modela: 

1. generacijo potovanj, 
2. distribucijo, 
3. izbiro potovalnega sredstva in 
4. obremenjevanje. 

 
Ustreznost generacije potovanj, distribucije in izbire potovalnega sredstva je bila preverjena na notranjem 
4-stopenjskem prometnem modelu za vse 4 obravnavane modalitete za celodnevni promet. Izdelane so 
validacijske tabele in predstavljeni grafikoni za vse štiri stopnje prometnega modela. 
 
Ustreznost obremenjevanja pa je izdelana za celoten integriran prometni model za osebni motorni in javni 
potniški promet za konični in izvenkonično uro. 
 

10.3.1 Generacija potovanj 

 
Izdelane so validacijske tabele za kontrolo generacij in atrakcij notranjega prometnega modela (tabele 
10.4 – 10.6). 
 

Tabela 10.4: Kontrola generacije potovanj: delovne in nedelovne vožnje, celodnevni promet 

Anketa 2003 Model 2008 Razlika v o.t.* 
Območje 

Delovna Nedelovna Delovna Nedelovna Delovna Nedelovna 

MOL 33% 67% 34% 66% 1 o.t. -1 o.t. 

LUR 39% 61% 38% 62% -1 o.t. 1 o.t. 

*odstotne točke 
(vir. Anketa 2003[3]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Tabela 10.5: Kontrola generacije potovanj: nameni potovanj, celodnevni promet 

Anketa 2003 Model 2008 Razlika (ot*) 

 Delo 
Izobra-
ževanje 

Nakup
Prosti 
čas 

Ostalo Delo 
Izobra-
ževanje

Nakup
Prosti 
čas 

Ostalo Delo 
Izobra-
ževanje 

Nakup 
Prosti 
čas 

Ostalo

MOL 22,8% 10,5% 17,3% 25,6% 23,8% 22,8% 11,3% 24,4% 24,2% 17,4% 0,0 ot 0,8 ot 7,1 ot -1,4 ot -6,4 ot

LUR 26,1% 12,7% 16,3% 20,5% 24,4% 23,7% 14,3% 13,3% 27,0% 21,7% -2,4 ot 1,6 ot -3,0 ot 6,5 ot -2,7 ot

*odstotne točke 
(vir. Anketa 2003[3]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Tabela 10.6: Kontrola generacije potovanj med ljubljanskimi mestnimi četrtmi, celodnevni promet 

Anketa Model 2008 Razlika v o.t.* 
Območje 

Izvor Cilj Izvor Cilj Izvor Cilj 

Četrtna skupnost Center 24% 23% 15% 16% -9 o.t. -7 o.t. 

Četrtna skupnost Šiška 10% 9% 10% 10% 0 o.t. 1 o.t. 

Četrtna skupnost Bežigrad 16% 15% 14% 15% -2 o.t. 0 o.t. 

Četrtna skupnost Jarše 8% 8% 10% 10% 2 o.t. 2 o.t. 

Četrtna skupnost Moste 6% 6% 5% 5% -1 o.t. -1 o.t. 

Četrtna skupnost Rudnik 3% 3% 8% 7% 5 o.t. 4 o.t. 

Četrtna skupnost Golovec 2% 2% 3% 3% 1 o.t. 1 o.t. 

Četrtna skupnost Trnovo 4% 4% 4% 4% 0 o.t. 0 o.t. 
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Anketa Model 2008 Razlika v o.t.* 
Območje 

Izvor Cilj Izvor Cilj Izvor Cilj 

Četrtna skupnost Rožnik 4% 4% 4% 4% 0 o.t. 0 o.t. 

Četrtna skupnost Vič 7% 7% 6% 7% -1 o.t. 0 o.t. 

Četrtna skupnost Dravlje 5% 5% 6% 6% 1 o.t. 1 o.t. 

Četrtna skupnost Šentvid 3% 3% 3% 3% 0 o.t. 0 o.t. 

Četrtna skupnost Posavje 2% 2% 2% 2% 0 o.t. 0 o.t. 

Četrtna skupnost Šmarna gora 1% 1% 1% 1% 0 o.t. 0 o.t. 

Četrtna skupnost Črnuče 3% 3% 4% 4% 1 o.t. 1 o.t. 

Četrtna skupnost Polje 4% 4% 4% 4% 0 o.t. 0 o.t. 

Četrtna skupnost Sostro 1% 1% 1% 1% 0 o.t. 0 o.t. 

* odstotne točke 
(vir. Anketa 2003[3]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Kontrola generacije potovanj na območju MOL in LUR kaže na ustrezno ujemanje z vidika razmerja med 
delovnimi in nedelovnimi vožnjami, z vidika namenov potovanj, kakor tudi z vidika potovanj znotraj MOL. 
Največje odstopanje je v četrtni skupnosti Center, kjer pa se odražajo strukturne spremembe (selitev 
dejavnosti iz centra na obrobje mesta) med letoma 2003 in 2008. Validacija faze obremenjevanja v 
nadaljevanju pokaže, da je prometni model umerjen na števne podatke iz leta 2008 tudi na območju 
četrtne skupnosti Center. 
 

10.3.2 Distribucija potovanj 

 
Kontrola distribucije potovanj je izdelana s programskim orodjem VISEVA za vsa potovanja notranjega 
prometnega modela na nivoju povprečnega delovnega dne v letu 2008. 
 
Primerjana sta povprečno trajanje potovanja in distribucija potovanj z vidika časa potovanja ločenoza 
osebni motorni, javni, kolesarski in peš promet. Primerjava pokaže, da je časovna distribucija potovanj 
ustrezna. (slike 10.8 – 10.11) 
 

  
Anketa 2003 (povpr. čas 20,0 min)          Model 2008 (povpr. čas 17,4 min)  

Slika 10.8: Distribucija potovanj z osebnim avtomobilom 

(vir: Anketa 2003[3]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Anketa 2003 (povpr. čas 32,3 min)         Model 2008 (povpr. čas 31,9 min) 

Slika 10.9: Distribucija potovanj z javnim prometom 

(vir: Anketa 2003[3]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

       
Anketa 2003 (povpr. čas 17,5 min)       Model 2008 (povpr. čas 18,4 min) 

Slika 10.10: Distribucija potovanj s kolesom 

(vir: Anketa 2003[3]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

      
Anketa 2003 (povpr. čas 15,3 min)         Model 2008 (povpr. čas 11,8 min) 

Slika 10.11: Distribucija potovanj  - peš 

(vir: Anketa 2003[3]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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10.3.3 Izbira potovalnega sredstva 

 
Pri izbiri potovalnega sredstva so tako v javnem kot cestnem omrežju analizirane in upoštevane zamude 
zaradi zgostitev. Upoštevane so bile predvsem prometne zgostitve v križiščih, ki so kritični členi 
prometnega omrežja na urbanih območjih. Ključna kazalca zgostitve prometa v križiščih sta nivo uslug v 
križišču ter skupna zamuda vozil v križišču. Oba kazalca sta prikazana za pomembnejša križišča na 
cestni mreži v LUR in sicer za obstoječi sistem JPP za jutranjo konično uro na delovni dan v letu 2008. 
Rezultati so prikazani v tabeli 10.7, grafični prikaz rezultatov po posameznih križiščih pa je v prilogi 11. 
 
 

Tabela 10.7: Nivo uslug skupne zamude v križiščih, jutranja konična ura, delovnik, 2008  

 Št. križišč Št. vozil 
Zamude vozil 

(ure) 
nivo uslug F   8 18.266  530,0
nivo uslug E   7 17.398  292,7
nivo uslug D   25 49.758  582,0
nivo uslug C   56 104.793  779,0
nivo uslug B   104 135.450 562,5 
nivo uslug A   43  60.693  114,9

SKUPAJ 243 325.665  2.861,1
 
 
Primerjava izbora potovalnega sredstva med števnimi in modelskimi podatki je izdelana za vse štiri 
modalitete za dve območji, in sicer za potovanja znotraj MOL in potovanja v LUR. Prikaz je v tabeli 10.8. 
 

Tabela 10.8: Deleži potovanj oseb glede na izbiro potovalnega sredstva 

Anketa 2003 Model 2008 Razlika (o.t.*) Prevozno 
sredstvo MOL LUR MOL LUR MOL LUR 

Osebna 
motorna vozila 

56% 68% 62% 71% 6 o.t. 3 o.t. 

JPP 15% 10% 10%  8% -5 o.t. -2 o.t. 

Kolo 10% 7% 8% 6% -2 o.t. -1 o.t. 

Peš promet 19% 15% 20% 15% 1 o.t. 0 o.t. 
* odstotne točke 

(vir. Anketa 2003[3]; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
 
Modelski podatki od števnih podatkov odstopajo v ustreznih mejah. 
 
V tabeli 10.9 je primerjano število potovanj z javnim potniškim prometom in število voženj z osebnimi 
avtomobili v LUR in MOL na povprečen delovni dan v letu 2008. 
 

Tabela 10.9: Število potovanj z javnim prometom in voženj z osebnimi avti, povprečen delovni dan 2008 

Modaliteta Znotraj LUR Znotraj MOL LUR brez MOL 

Potovanja z JPP 145.137 121.380 23.757 

Potovanja z osebnimi 
motornimi vozili 

1.202.880 687.395 515.485 

Modal split 10,77% 15,01% 4,41% 

 
V letu 2008 je bilo v LUR generiranih 615 mio potovanj, od tega jih je bilo 43 mio z javnim potniškim 
prometom, 435 z osebnimi avtomobili, ostala pa s kolesom in peš. 
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10.3.4 Obremenjevanje 

 
Prometne obremenitve osebnega avtomobilskega, javnega potniškega, kolesarskega in peš prometa so 
za leto 2008 predstavljene v prilogi 12. 
 
Pregledna prikaza obremenitev javnega potniškega prometa in osebnih vozil v jutranji konični uri sta na 
slikah 10.12 in 10.13. 
 

 
Slika 10.12: Prometne obremenitve potnikov javnega potniškega prometa, jutranja konična ura leta 2008 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 10.13: Prometne obremenitve osebnih vozil, jutranja konična ura leta 2008 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
V nadaljevanju poglavja so predstavljena osnovna izhodišča za kalibracijo in validacijo prometnih 
obremenitev ter validacija obremenjevanja, ločeno za osebni avtomobilski in javni potniški promet.  
 
Preveritev ujemanja števnih in modelskih podatkov je bila narejena po kriterijih [4]: 

- prometnega dela – meja priporočenega odstopanja prometnega dela širšega območja od 
opazovane vrednosti, ki jo je priporočila ameriška agencija za varstvo okolja, se je zaostrila za 2 
odstotni točki in znaša 3%; 

- korelacijske analize – metoda za oceno ustreznosti modela, ki jo v priročniku DMRB priporoča 
angleško ministrstvo za promet, postavlja v širših območjih sprejemljivost faktorja od 0,9 do 1;  

- analize relativnega standardnega odklona RMSE – Ministrstvo za promet v ameriški Montani        
priporoča naj RMSE modelskih in merjenih vrednosti ne znaša več kot 30%; 

- statistične analize vrednosti GEH – po statistični metodi iz DMRB so priporočene smernice, da 
naj 85% posameznih prometnih tokov ne bi imelo večje vrednosti kazalca GEH kot 5; 

- statistične analize dovoljenih odstopanj v odvisnosti od količine prometa (tretji kriterij 
DMRB) – po kriteriju iz DMRB naj bi modelske vrednosti odstopale od števnih na največ 15% 
odsekih, in sicer pod naslednjimi kriteriji: a) za tokove manjše kot 700 vozil/h sme biti razlika 
največ 100 vozil/h; b) za tokove 700 - 2700 vozil/h je lahko razlika največ 15%; c) za tokove večje 
od 2.700 vozil/h je lahko razlika največ 400 vozil/h. 

 
Poleg zgoraj naštetih kriterijev NCHRP Report 255  priporoča, naj na cestnih odsekih modelske vrednosti 
od opazovanih ne odstopajo za več kot 14,1 - 100%, odvisno od količine prometa. Standardna deviacija, 
MRE (mean relative error) in povprečen kazalec GEH so pri analizi ujemanja modelskih in števnih 
vrednosti predstavljeni kot dodatni parametri statistične analize.  
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10.3.5 Osnovna izhodišča za kalibracijo in validacijo prometnih obremenitev 

 
OSEBNI AVTOMOBILSKI PROMET 
 
Prometni model je kalibriran na števne podatke s števnih mest, preračunane na povprečni letni delavniški 
konični promet 2008, to je jutranjo in popoldansko konično ter opoldansko medkonično uro. Merodajne 
obremenitve odsekov omrežja v konični in medkonični uri izhajajo iz števnih podatkov avtomatskih 
števnih mest in manj zanesljivih števnih podatkov ročnih štetij prometa na posameznih odsekih in križiščih 
na obravnavanem območju. Pri tem so bili državni avtomatski števni podatki izbrani tako, da upoštevajo 
odprtje šentviškega predora in uporabo avtocestnih vinjet.  
 
Predmet obdelave in preračunavanja so bili predvsem vsi razpoložljivi števni podatki v letu 2008 z 
avtomatskih števcev v LUR, ki so v upravljanju DRSC in MOL, ter izvedena ročna štetja v MOL v letih 
2006, 2007 in 2008[6]. Obdelani števni podatki so bili rangirani glede na stopnjo zanesljivosti števnih 
podatkov. S tem so zanesljivejši podatki na istih odsekih izpodrinili manj zanesljive. Prav tako so bila 
nekatera najmanj zanesljiva števna mesta izločena iz nadaljnje obravnave, nekatera tudi zato, ker ni bilo 
mogoče definirati, v kolikšni meri so večje infrastrukturne spremembe vplivale na porazdelitev prometnih 
tokov na omrežju. Lokacije avtomatskih števcev in ročnega štetja, podatke katerih se je uporabilo za 
kalibracijo in validacijo prometnega modela, so prikazane v prilogi 11. 
 
 
JAVNI POTNIŠKI PROMET 
 
Model javnega transporta je validiran na števne podatke prometnih obremenitev. Narejena je primerjava 
med pridobljenimi števnimi podatki posameznih prevoznikov z modelskimi obremenitvami, in sicer za 
izbrane preseke in na ravni potniških kilometrov. Validacija je bila narejena za jutranjo in popoldansko 
konično uro ter za izvenkonično uro. 
 
Števni podatki so bili pridobljeni za dva največja prevoznika v LUR: 

- Javno podjetje Ljubljanski potniški promet, d.o.o. (podatki za obdobje 1.7.2007 do 30.6.2008)  
- Kam-Bus, d.d. (podatki za obdobje 1.7.2007 do 31.5.2008) 

 
Analiza dobljenih podatkov je podrobneje opisana v poglavju 5. 
 
Za validacijo mestnega potniškega prometa (MPP) so bili uporabljeni podatki štetja in anketiranja 
potnikov, ki je bilo opravljeno v oktobru in novembru 2006[8]. 
 
 

10.3.6 Validacija obremenjevanja osebnega avtomobilskega prometa 

 
Validacija obremenjevanja oziroma primerjava modelskih in števnih podatkov osebnega avtomobilskega 
prometa je narejena na vseh 986 števnih mestih v LUR, ki so bila uporabljena v kalibraciji, ter ločeno na 
227 števnih mestih avtomatskih števcev v LUR. V prvem primeru je bilo obravnavanih 240 lokacij števnih 
mest, v drugem pa 123. Statistična analiza ujemanja modelskih in števnih vrednosti je narejena za 
povprečno letno jutranjo in popoldansko konično ter opoldansko konično uro (Tabela 10.10, 10.11, 
10.12). Izhodiščna tabela prometnih obremenitev na obravnavanih števnih mestih oziroma odsekih je 
predstavljena v prilogi 11. 
 
 
JUTRANJA KONIČNA URA 
 

Tabela 10.10: Analiza ujemanja modelskih in števnih vrednosti, jutranja konična ura v letu 2008 

Števna mesta - vrednost 
Jutranja konična ura Kriterij 

vsa avtomatska 

odstopanje prometnega dela (%) < 3 -0,45 -0,48

korelacijski koeficient > 0,90 0,975 0,987
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RMSE (%) < 30 19,24 17,77

NCHRP 255 (%)  97,06 99,12

delež odsekov z GEH < 5 (%) > 85 81,44 88,99

delež odsekov z izpolnjenim tretjim kriterijem DMRB (%) > 85 83,47 92,51

standardna deviacija (vozil/h)  100 91

MRE (%)  12,46 9,43

povprečen GEH  3 2,12

 
 
Analiza kaže, da prometni model zadovoljuje vse mednarodne predpisane kriterije, ki se nanašajo na 
uspešnost validacije. Slednje velja predvsem za avtomatska števna mesta, medtem ko so pri obravnavi 
vseh uporabljenih števnih mest v LUR zadovoljeni kriteriji, ki se nanašajo na prometno delo, korelacijski 
koeficient, relativni standardni odklon in NCHRP 255. Na slabše ujemanje modelskih in števnih podatkov 
v tem primeru kažeta kriterija GEH<5 in 3. kriterij DMRB, vendar pa je potrebno pri tem opozoriti, da je 
manjše ujemanje predvsem posledica nezanesljivosti podatkov enodnevnega ročnega štetja prometa v 
Ljubljani, na kar opozarja tudi PNZ-jeva študija »Multimodalni transportni model ljubljanske regije«.  
 
Na Sliki 10.14  je prikazana razporeditev analiziranih števnih mest oziroma odsekov glede na doseženo 
stopnjo vrednosti GEH. Pri analizi vseh števnih mest vrednost 5 doseže več kot 81% odsekov, pri analizi 
avtomatskih števnih mest pa to vrednost doseže skoraj 89% odsekov. V prvem primeru je kriterij 85% 
dosežen pri GEH<6, v drugem pa pri GEH<4. 
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Slika 10.14: Razporeditev števnih mest po vrednostih kazalca GEH, jutranja konična ura 2008 

 
 
OPOLDANSKA MEDKONIČNA URA 
 

Tabela 10.11: Analiza ujemanja modelskih in števnih vrednosti, opoldanska medkonična ura v letu 2008 

Števna mesta - vrednost 
Opoldanska medkonična ura Kriterij 

vsa avtomatska 

odstopanje prometnega dela (%) < 3 -1,03 -2,15

korelacijski koeficient > 0,90 0,971 0,991

RMSE (%) < 30 19,58 13,66
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NCHRP 255 (%)  97,67 100,00

delež odsekov z GEH < 5 (%) > 85 83,47 95,59

delež odsekov z izpolnjenim tretjim kriterijem DMRB (%) > 85 86,51 96,48

standardna deviacija (vozil/h)  77 48

MRE (%)  13,28 8,37

povprečen GEH  2,76 1,57

 
 
Validacijski parametri ujemanja modelskih in števnih vrednosti v opoldanski medkonični uri kažejo 
podobne rezultate kot parametri v jutranji konici. Za to obdobje je tudi pri analizi vseh števnih mest 
zadovoljen 3. kriterij DMRB. Kot se lahko razbere tudi iz slike 10.15, dosega kriterij GEH<5 več kot 83% 
vseh števnih mest in več kot 95% avtomatskih števnih mest. V prvem primeru je kriterij 85% skoraj 
dosežen, v drugem pa pri GEH<3.  
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Slika 10.15: Razporeditev števnih mest po vrednostih kazalca GEH, opoldanska medkonična ura 2008 

 
 
POPOLDANSKA KONIČNA URA 
 

Tabela 10.12: Analiza ujemanja modelskih in števnih vrednosti, popoldanska konična ura v letu 2008 

Števna mesta - vrednost 
Popoldanska konična ura Kriterij 

vsa avtomatska 

odstopanje prometnega dela (%) < 3 -0,46 -1,02

korelacijski koeficient > 0,90 0,965 0,989

RMSE (%) < 30 21,69 14,98

NCHRP 255 (%)  94,32 99,12

delež odsekov z GEH < 5 (%) > 85 77,18 89,87

delež odsekov z izpolnjenim tretjim kriterijem DMRB (%) > 85 79,21 90,75

standardna deviacija (vozil/h)  124 82

MRE (%)  13,84 8,45

povprečen GEH  3,39 1,93
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Validacijski parametri ujemanja modelskih in števnih vrednosti so podobni tudi v popoldanski konični uri. 
Pri analizi vseh števnih mest dosega kriterij GEH<5 več kot 77 % odsekov, pri analizi avtomatskih števnih 
mest pa skoraj 90 % odsekov. Na Sliki 10.14 se vidi, da je v prvem primeru kriterij 85 % dosežen pri 
GEH<7, v drugem pa pri GEH<4. 
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Slika 10.16: Razporeditev števnih mest po vrednostih kazalca GEH, popoldanska konična ura 2008 

 
 
Glede na rezultate analize ujemanja modelskih in števnih vrednosti ter nezanesljivost števnih podatkov 
ročnega štetja prometa ugotavljamo, da je validacija obremenjevanje osebnega avtomobilskega prometa 
uspešna. 
 
 

10.3.7 Validacija obremenjevanja javnega potniškega prometa 

 
MESTNI POTNIŠKI PROMET 
 
V obdobju med 2006 in 2008 se število potnikov na mestnem potniškem prometu ni bistveno spremenilo, 
zato smo predpostavili, da so prometne obremenitve podobne tistim v letu 2006. Glavna sprememba v 
tem obdobju je zaprtje mestnega središča, ki je spremenilo linije mestnega potniškega prometa skozi 
center, zato le-tega nismo vključili v validacijo. Prav tako je potrebna previdnost na odsekih, kjer so bile 
uvedene nove linije, in na tistih območjih, kjer so se linije podaljšale v zaledje Ljubljane. 
 
Na območju mestnega potniškega prometa smo določili 40 presekov (Slika 10.17), na katerih smo 
primerjali števne podatke z modelskimi obremenitvami. V večini primerov so linije in njihova frekventnost 
podobne tistim v letu 2006, razen na območju centra in na podaljšanih linijah. Tako pride na podaljšanih 
linijah do večjih odstopanj (npr. linija 6, ki je podaljšana do Vnanjih Goric), ki so posledica  večjih 
modelskih obremenitev zaradi širšega zaledja. Zato smo te števne podatke ustrezno korigirali.  
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Slika 10.17: Lokacije presekov na mestnem potniškem prometu 

 
 
V prilogi 11 so prikazani števne in modelske obremenitve za vse tri obravnavane ure ter izračun 
statistične vrednosti GEH. Jutranja in popoldanska konična ura sta kalibrirani in validirani po smereh, 
medtem ko je izvenkonična ura predstavnik vseh ostalih ur javnega potniškega prometa v letu in je 
kalibrirana na potniške kilometre ter preverjena na 40 presekih. Za mestni potniški promet so izračunani 
naslednji statistični kazalci (Tabela 10.13): 
- MRE (kriterij ustreznosti <30%) 
- korelacijski koeficient (kriterij ustreznosti >0,9) 
- delež presekov z vrednostjo GEH < 5 (kriterij ustreznosti >85%) 
- povprečna vrednost GEH 
 
Za vse tri obravnavane ure je ugotovljeno, da je večina presekov znotraj kriterija GEH, prav tako pa 
mestni potniški promet zadosti zgoraj navedenim kriterijem. Tudi pri primerjavi števnih in modelskih 
potniških kilometrov (Tabela 10.14) je bilo ugotovljeno ujemanje le-teh, kar kaže na ustreznost modela. 
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Tabela 10.13: Analiza ujemanja modelskih in števnih vrednosti na izbranih presekih mestnega potniškega 
prometa 

Metoda Jutranja konična ura Izvenkonična ura Popoldanska konična ura Kriterij

MRE (%) 9% 12% 10% <30,0

korelacijski koeficient 0,99 0,99 0,99 >0,9

delež presekov z vrednostjo GEH < 5  96% 85% 96% >85%

povprečna vrednost GEH 1,81 2,52 1,77 <5

 
 
Tabela 10.14: Primerjava modelskih in števnih potniških kilometrov mestnega potniškega prometa 

Potniški kilometri 
Obdobje 

Model Štetje 
Razlika absolutno Razlika v % 

MPP - jutranja konična ura 68.878 68.064 814 1,2% 

MPP - popoldanska konična ura 57.709 57.532 177 0,3% 

MPP - izvenkonična ura 40.251 41.725 -1.474 -3,5% 

 
 
PRIMESTNI POTNIŠKI PROMET 
 
Na območju primestnega potniškega prometa smo določili 14 presekov (Slika 10.18), na katerih smo 
primerjali števne podatke z modelskimi obremenitvami. Števne podatke posameznega prevoznika smo 
primerjali z modelskimi obremenitvami istega prevoznika. Validacija je narejena za vse tri obravnavane 
ure, in sicer za jutranjo in popoldansko konično uro po posameznih smereh ter za izvenkonično uro za 
celoten presek. 
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Slika 10.18: Lokacije presekov na primestnem potniškem prometu 

 
 
Za vse tri obravnavane ure je ugotovljeno, da je večina presekov znotraj kriterija GEH (Priloga 11), kar 
dokazuje, da je model ustrezen. Prav tako se modelski in števni potniški kilometri obeh prevoznikov 
ujemajo (Tabela 10.15), kar dokazuje ustreznost modela.  
 
 
Tabela 10.15: Analiza ujemanja modelskih in števnih vrednosti na izbranih presekih za prevoznika Kambus in 
LPP 

Prevoznik Statistična metoda Jutranja konična ura Izvenkonična ura 
Popoldanska 
konična ura 

Kriterij 

MRE (%) 16 26 14 <30,0

korelacijski koeficient 0,98 0,95 0,98 >0,9

% presekov z vrednostjo GEH < 5  93 100 100 >85,0
Kambus 

povprečna vrednost GEH 2,40 2,08 2,25

MRE (%) 16 19 26 <30,0

korelacijski koeficient 0,99 0,96 0,98 >0,9

% presekov z vrednostjo GEH < 5  86 100 93 >85,0
LPP 

povprečna vrednost GEH 2,45 1,29 2,62
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Tabela 10.16: Primerjava modelskih in števnih potniških kilometrov za prevoznika Kambus in LPP 

Potniški kilometri 
Prevoznik - obdobje dneva 

Model Štetje 
Razlika absolutno Razlika v % 

Kambus - jutranja konična ura 11557 11621 -64 -0,5% 

Kambus - popoldanska konična ura 10686 10519 167 1,6% 

Kambus - izvenkonična ura 2957 3019 -62 -2,1% 

LPP - jutranja konična ura 19766 18675 1091 5,8% 

LPP - popoldanska konična ura 14755 14756 -1 0,0% 

LPP - izvenkonična ura 3973 3503 469 13,4% 

 
 

10.4 NAPOVED OBREMENITEV NA PROMETNEM OMREŽJU ZA LETO 2027 
 

10.4.1 Napoved bodočih prometnih tokov 

 
Osnova za izdelavo napovedi je bila napoved demografskega in družbenoekonomskega razvoja ter 
analiza prostorskih učinkov scenarijev ureditve javnega prometa za dosego standardov. V njej so 
upoštevani obstoječe stanje, razvojni podatki o razporeditvi delovnih mest, dosedanji razvojni trendi na 
obravnavanem območju in prihodnji prostorski plani. V napovedi so bile upoštevane dosedanje rasti 
prepeljanih potnikov v javnem prometu ter prometnih tokov na števnih mestih. 
 
Napoved vključuje predvideno izgradnjo prometne infrastrukture skupaj z elementi scenarijev urejanja 
javnega prometa v regiji, in sicer: 

 nove cestne povezave in rekonstrukcije; 
 nova "P+R" parkirišča, garažne hiše in razširitve obstoječih; 
 nove avtobusne linije in nove vozne rede; 
 nadzemni in podzemni mestni tirni promet; 
 nadgradnjo medkrajevnega železniškega prometa skupaj z voznimi redi; 
 vodne poti ter 
 vključitev enotne vozovnice in poenotenje voznih redov. 

 
Izdelana je bila napoved prometnih tokov za obdobje + 20 let. 
 
 
10.4.1.1 Generacija in atrakcija potovanj ter razporeditve aktivnosti v letu 2027 
 
Pri napovedi razporeditve aktivnosti za leto 2027 so bile uporabljene raziskave in študije (gospodarske 
napovedi UMAR, razvojni načrti regij, projekcije prebivalstva, strateški prostorski načrti, itd.), ki so bile 
pridobljene za celotno območje LUR oziroma posamezne občine. 
 
Stanje razporeditve con močnejše atrakcije je leta 2027 podobno kot leta 2008 (slika 10.19 in slika 10.20) 
– posamezne cone prestopijo v višji razred. Nekatera območja z velikim številom potovanj se razširijo v 
sosednje cone (Brnčičeva, kolodvor). 
 
Stanje leta 2027 je pri generaciji potovanj zelo podobno kot leta 2008 (slika 10.21). Največje so razlike 
znotraj MOL, kjer naj bi prišlo do močnih koncentracij spalnih blokovskih naselij. Območja z velikim 
številom potovanj se razširijo v sosednje cone (Štepanjsko naselje in Fužine, Šmartinska, Letališka in 
Kajuhova cesta, Rudnik, Vižmarje, Stanežiče, Šiška, Vrhovci) (slika 10.22). 
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Slika 10.19: Atrakcija potovanj po conah v letu 2027 (število potovanj) 
(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 10.20: Atrakcija potovanj po conah v letu 2027 (število potovanj) – ožje, gravitacijsko območje LUR 
(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 10.21: Generacija potovanj po conah v letu 2027 (število potovanj) 
(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 10.22: Generacija potovanj po conah leta 2027 (število potovanj) – ožje, gravitacijsko območje LUR 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Generacije potovanj po namenih na območju notranjega prometnega modela na povprečen delovni dan v 
letu 2027 prikazuje tabela 10.17. Prikazani so tudi faktorji rasti med letoma 2008 in 2027. 
 

Tabela 10.17: Število generiranih potovanj po namenih na povprečen delovni dan na območju notranjega 
prometnega modela v letu 2027 

Namen Generacija 
Faktor rasti 
2027/2008 

dom – delo 219.574 1,012

dom – izobraževanje 105.787 1,020

dom – nakupi 189.987 1,332

dom – prosti čas 220.185 1,213

dom – ostalo 184.681 1,323

delo – dom 154.198 1,012

izobraževanje – dom 89.469 1,022

nakupi – dom 265.710 1,331

prosti čas – dom 269.523 1,212

ostalo – dom 203.217 1,325

delo – razno 91.070 1,252

razno – delo 50.011 1,257

razno – razno 312.878 1,206

Skupaj 2.356.291 1,195

 
 
Skupno število vseh generiranih potovanj na povprečen delovni dan v letu 2027 in porast njihovega 
števila prikazuje tabela 10.18. 
 

Tabela 10.18: Skupno število generiranih potovanj  

Območje Število generiranih potovanj Faktor povečanja 2027/2008 

Mestna občina Ljubljana 1.628.024 1,25 

LUR 2.176.070 1,21 

Notranji prometni model 2.356.291 1,20 

 
V tabeli 10.19 je prikazana vsota potovanj z javnim potniškim prometom in skupno število voženj z 
osebnimi avtomobili na povprečen delovni dan v letu 2027. Prikazan je tudi porast v primerjavi z letom 
2008. 
 

Tabela 10.19: Število potovanj z javnim prometom in voženj z osebnimi avti, povprečen delovni dan 2027 

Modaliteta Znotraj LUR Znotraj MOL LUR brez MOL 
Faktor povečanja 

znotraj LUR 
2027/2008 

Potovanja z JPP 162.555 131.673 30.881 1,12

Potovanja z 
osebnimi 

motornimi vozili 
1.448.126 842.316 605.810 1,20

Modal split 10,09% 13,52% 4,85%

 
Število potovanj brez dodatnih ukrepov na javnem prevozu z dosedanjim sistemom JPP se v obdobju 
2008 – 2027 na povprečen delovni dan znotraj LUR poveča za 12%, potovanja z osebnimi motornimi 
vozili pa se povečajo za 20%. 
 
Rezultati prometnega modela, prikazani v prilogi 13, so: 

 prometne obremenitve osebnega motornega prometa, ki se nanašajo na P+R; 
 prometne obremenitve potnikov javnega potniškega prometa; 
  prometne obremenitve kolesarskega prometa; 
 število vstopov, izstopov in prestopov na pomembnejših prestopnih točkah. 
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10.4.2 Preverjanje bodočih prometnih omrežij v okviru scenarijev za dosego zastavljenih 
standardov 

 
Zagotovitev standardov dostopnosti je mogoče doseči z različno kombinacijo ukrepov urejanja javnega 
prometa kot so vozni redi, plačilni sistem in ukrepi, navedeni v okviru aktivnosti 'Priprava načrta JPP'. Te 
kombinacije ukrepov lahko poimenujemo scenariji urejanja javnega prometa, ki so z multimodalnim 
modelom potniškega prometa preverjeni v časovnih horizontih 0 in +20 let. 
 
Z vidika javnega potniškega prometa je pomembna preveritev ustreznosti kapacitete postajališč in 
določitev optimalnega števila vozil za zagotavljanje voznega reda, ter optimalne lokacije remiz.  
 
 
V poglavju je predstavljen prometni model. Prva opisana stopnja modela je modeliranje generacije 
potovanj (produkcija in atrakcija cone), druga stopnja je distribucija potovanj, sledi pa jima izbor 
potovalnega sredstva (modal split), na podlagi določitve potovalnih navad potnikov in 
obremenjevanje prometne mreže z izbiranjem potovalnih poti. Poglavje se zaključuje z napovedjo 
prometnih tokov za obdobje +20 let, ki je bila narejena na podlagi demografskega in družbeno-
ekonomskega razvoja.  
 
 
 
 
 
V poglavju je predstavljena KA2: Analiza dostopnosti javnih vsebin. Vključen je opis 
štiristopenjskega modela potniškega prometa, s katerim so bili simulirani scenariji sistemov JPP 
v LUR in ugotovljeni njihovi učinki. 
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11 OBLIKOVANJE NAČRTA JPP V LUR 
 
Izhodišča za oblikovanje načrta JPP v LUR so bila oblikovana iterativno na osnovi scenarijev sistemov 
JPP. Scenarije so oblikovali naslednji elementi: tehnologije JPP, performanse tehnologij, umestitev le teh 
v prostor in navezava na predviden razvoj železniškega omrežja. V prvi iteraciji je bil obravnavan 
izhodiščni element sistema za zasnovo visokokakovostnega JPP v LUR. Izhodiščni sistem predstavljajo 
sodobne hitre linije (SHL) v gravitacijskem središču regije navezane na mrežo intermodalnih prestopnih 
točk s "P+R" parkirišči. Na usklajevalnem sestanku MOL in RRA LUR "Promet v SPN in IPN MOL" je bilo 
zaključeno, da sistem 1, ki poteka po glavnih koridorjih v gravitacijskem središču regije, potrjuje zasnovo 
javnega potniškega prometa v SPN MOL in IPN MOL in se ga v naslednjih iteracijah obravnava kot 
izhodiščni sistem za zasnovo novega JPP v regiji. Pomemben element visokokakovostnega JPP v regiji 
predstavljajo tudi intermodalna središča JPP v občinskih središčih. Ta središča so zbirnik ponudbe JPP in 
s tem zagotavljajo tudi zadostno povpraševanje potnikov. Kot optimalna tehnologija vzpostavitve SHL se 
predlaga tehnologijo rumenih pasov. 
 
V drugi iteraciji je bila preverjena navezava regijskega JPP na železniški sistem in oblikovanja prometne 
glave ter navezava regije neposredno na sistem SHL. Obravnavane so bile predlagane rešitve za 
integracijo načrtov razvoja železniškega omrežja, opredeljenega v Resoluciji o nacionalnih razvojnih 
projektih za obdobje 2007 – 2023[1] in v strateških dokumentih MOL[2,3]. Načrt razvoja železniške 
infrastrukture predvideva gradnjo obvozne proge Ljubljane oziroma poglobitev železniške proge skozi 
mesto in gradnjo hitre dvotirne železnice proti Jesenicam z navezavo na Letališče Jožeta Pučnika 
Ljubljana. Ugotovitve, z vidika pomena za JPP v LUR, so bile eno od izhodišč za pripravo sklepa 
"Priprava državnega prostorskega načrta za ljubljansko železniško vozlišče". Sklep pripravlja Ministrstva 
za okolje in prostor na pobudo Ministrstva za promet. V nadaljevanju izdelave scenarijev načrta JPP v 
LUR je bil železniški element javnega potniškega prometa integriran z regijskim JPP. Na osnovi načrta 
razvoja železniške infrastrukture so bili v izdelavo scenarijev JPP vključeni naslednji elementi: hitra 
železniška navezava na Letališče Jožeta Pučnika Ljubljana, takti potniških vlakov na ostalih progah, 
vključno z dvotirno progo proti Kamniku, in vse dodatne železniške postaje.  
 
V tretji iteraciji je bili oblikovan celovit koncept načrta JPP v regiji. Obsega sistem rumenih pasov, ki poleg 
omrežja intermodalnih vozlišč JPP v občinskih središčih, vključujejo tudi sekundarno mrežo prestopnih 
točk z "P+R" na obrobju gravitacijskega središča regije in prometno glavo (Potniški center Ljubljana). Vsa 
ta prestopna mesta povezujejo kakovostne linije JPP, ki zadoščajo povečanemu povpraševanju kot 
posledici vzpostavitve visokokakovostnega JPP v LUR.  
 
 

11.1 OPREDELITEV SKUPNIH IZHODIŠČ 
 
Ljubljanska urbana regija predstavlja območje Osrednjeslovenske statistične regije. Z glavnim mestom 
Ljubljana je LUR najpomembnejši cilj migracijskih tokov v Sloveniji. Kot taka privlači dnevne migrante na 
delovno mesto in v šolo tudi iz sosednjih regij. Znotraj LUR mestna občina Ljubljana oblikuje gravitacijsko 
središče regije, v katerem se združujejo glavni regijski in medregijski tokovi in v povezavi z letališčem 
Jožeta Pučnika tudi mednarodni migracijski tokovi. Poleg tega predstavlja tudi križišče med V. in X. TEN 
koridorjem. V gravitacijskem središču regije tako prihaja do zgostitev prometnih tokov, ki se v delavniških 
konicah kažejo kot prometni zastoji v cestnem potniškem prometu. Take razmere v prometu, ki so v 
pretežni meri posledica dnevnih migracij z osebnimi avtomobili, vodijo do časovnih zamud potnikov in 
prekomernega obremenjevanja okolja z emisijami prometa in hrupom ter slabega stanja prometne 
varnosti. Opisani negativni učinki prometa vplivajo na kakovost življenja tako prebivalcev MOL, kot tudi 
drugih dnevnih migrantov in obiskovalcev. Javni potniški promet je najbolj učinkovit in uspešen prav pri 
zagotavljanju množičnega prevoza potnikov med območji z zgostitvami aktivnosti, ki predstavljajo cilje 
potovanj, in območji z zgoščeno poselitvijo, ki predstavljajo izvore potovanj. 
 
Največje učinke na izboljšanje prometnih razmer in kakovosti življenja v regiji bi dosegal načrt novega 
JPP, ki izhajajo iz reševanja v območju največjih prometnih zgostitev (na območju MOL) in hkrati 
zagotavlja uspešno navezavo regijskega JPP. Ureditev JPP v gravitacijskem središču regije kot 
najučinkovitejši ukrep na skupni potovalni verigi prinaša koristi vsem prebivalcem v regiji in še posebej 
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vsem dnevnim migrantom. Navezava preko mreže prestopnih mest pa zagotavlja sinergijske učinke med 
mestnim, regijskim in medregijskim JPP. 
 
Osnovno izhodišče za vzpostavitev visokokakovostnega JPP v regiji je kakovosten in zmogljiv JPP v 
gravitacijskem središču regije, na katerega se navezuje regijski javni, osebni in nemotorizirani promet. 
Izboljšava JPP v gravitacijskem središču regije, ki predstavlja skoraj štiri petine izvorov oziroma ciljev 
dnevnih migracij v LUR, pomeni pomembno izboljšavo na skupni poti teh dnevnih migrantov v LUR. 
 
Ohranjena je tudi vsa obstoječa ponudba JPP. Ta je v ravnotežju z obstoječim povpraševanjem in kot 
taka vzdržuje vlogo zagotavljanja osnovne dostopnosti prebivalstva. Vloga obstoječega sistema JPP je 
tako predvsem socialna. Zagotavlja mobilnost za nemotorizirane prebivalce, ne prispeva pa k dvigu 
kakovosti bivanja v regiji. 
 
V vseh sistemih sta v osnovo vgrajena principa enotne vozovnice in enotnega voznega reda. Potnikom je 
omogočeno prosto prestopanje med elementi JPP. Potovalna veriga je sestavljena iz časovno najbolj 
učinkovitih členov potovanja. Izbito členov potovanja opredeljujeta hitrost prevoza in čakalni (prestopni) 
čas. 
 
 

11.1.1 Oblikovanje scenarijev 

 
Scenarij je opis možnega bodočega stanja ali razvoja določenega pojava. To ni napoved prihodnosti, 
vendar se s postavitvijo več scenarijev lahko opredeli polje možnih bodočih razvojev, znotraj tega polja pa 
se išče najustreznejši odziv organizacije na bodoči razvoj. V zvezi s scenariji je bila oblikovana vrsta  
formalnih tehnik (npr. scenario planning, scenario development, razvoj scenarijev z uporabo morfološke 
analize, itd.). Razvoj scenarija poteka po postopku, ki zajema: (1) izbiro ekipe, ki oblikuje scenarije; (2) 
identifikacijo faktorjev, ki povzročajo spremembe; (3) povezava faktorjev sprememb v enoten okvir; (4) 
zasnova večjega števila inicialnih scenarijev; (5) redukcija na 2 do 4 scenarije; (6) testiranje scenarijev z 
vidika konsistentnosti predpostavk; (6) zapis scenarijev in (7) vrednotenje scenarijev. 
 
Osnovni elementi scenarija razvoja sistema javnega potniškega prometa so: izbrani koridor, točke 
priključevanja in okvirna zmogljivost prometne infrastrukture. Scenariji se oblikujejo na podlagi analize 
dolgoročnih razvojnih dokumentov (državne, regionalne, občinske strategije ter programi razvoja), 
družbeno-ekonomskega, demografskega in prometnega stanja v gravitacijskem območju, razvojnih teženj 
posamezne prostorske enote po različnih nivojih prostorske agregacije, uveljavljenih omejitev rabe 
prostora, že v preteklosti obravnavanih scenarijev ter ekspertne presoje. V sklopu naloge so bili izdelani 
scenariji po vrstah prevoznega sredstva, glede na gostoto mreže linij in prestopnih točk JPP in pogostosti 
prevozov ter zahtevane standarde dostopnosti javnih vsebin.  
 
Ustreznost scenarijev pri zagotavljanju dostopnosti javnih vsebin in povezljivosti med prostorskimi 
enotami je izhajala iz analize rezultatov multimodalnega prometnega modela, pri čemer so bili opazovani 
dostopnost, povezljivost ter prometne obremenitve potnikov in vozil na prometnih omrežjih. Scenariji 
ureditve javnega potniškega prometa, ki dosegajo standarde dostopnosti javnih vsebin, so bili finančno 
ovrednoteni. Pri tem sta bili izdelani oceni stroškov za izvedbo scenarija in prihodkov od izvajanja javne 
storitve. 
 
Interakcija med prometnim sistemom in aktivnostmi v prostoru ustvarja promet. Prometne razmere torej 
pogojuje ravno ta interakcija, ki jo je treba analizirati pri pripravi in spremljati pri izvedbi načrtov izgradnje 
prostora in spreminjanja prometnega sistema.  
 
Z namenom, da bi opredelili pogoje, ki jih mora JPP zagotavljati, če želi biti konkurenčen predvsem 
potovanjem z osebnimi vozili, je uporabljen prometni model območja LUR in sosednjih regij. S simulacijo 
različnih predpostavljenih performans smo ugotavljali količino povpraševanja, ki odgovarja konkretnemu 
elementu sistema JPP in performansi, ki smo jo opredelili kot potrebno zmanjšanje skupnih časov do 
pripadajočih con znotraj obravnavanega območja.  
 
Pojavno obliko scenarijev v prostoru imenujemo sistem. Sisteme tudi modeliramo in vrednotimo. 
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11.2 IZDELAVA SCENARIJEV NAČRTA JPP V LUR 
 
V nadaljevanju poglavja je predstavljen iterativni postopek oblikovanja scenarijev načrta JPP v LUR. 
Posamezno iteracija sestavlja opredelitev ciljne problematike, izdelava scenarijev, simulacije scenarijev, 
njihovo vrednotenje in postavitev izhodišč za naslednjo iteracijo. Glavna problemska področja, ki so 
obdelana v procesu oblikovanja scenarijev so določitev elementov sistema JPP, umestitev poteka 
sodobnih hitrih linij in njihova dolžina, navezava z železniškim vozliščem in uporaba tehnologij. Zadnja 
iteracija predstavlja oblikovanje treh scenarijev načrta JPP v LUR in vrednotenje njihove učinkovitosti in 
uspešnosti. Rezultati vrednotenja so izhodišča za izdelavo ocene izvedljivosti sistemov in postavitve 
končnega načrta razvoja JPP v regiji, ki je predstavljen v nadaljevanju naloge. 
 
 

11.2.1 Določitev izhodiščnih elementov sistema JPP 

 
Različni elementi sistemov JPP kot so: umestitev v prostor, tehnologije in predpostavke za doseganje 
performans tehnologij, možnosti integracije mestnega in regijskega JPP oblikujejo posamezne scenarije 
za določitev izhodiščnih elementov sistema JPP. Sistemi JPP so sestavljeni iz različnih elementov, na 
osnovi katerih so bile v nadaljevanju izdelane simulacij z različnimi predpostavkami. Elementi sistemov 
JPP predstavljajo različne kombinacije tehnologij, njihovih performans in umestitev v prostor, zato je 
posamezna kombinacija poimenovana kot sistem. Izdelane so simulacije prometnih obremenitev na 
območju LUR in sosednjih regij. Ugotavljali smo količino povpraševanja in učinkovitost sistemov. To so 
bile osnove za izdelavo finančnega vrednotenja sistema. 
 
Za izdelavo prometnih obremenitev na območju LUR in sosednjih regij smo uporabili naslednje 
predpostavke: 

 za tisti del potnikov, ki so že danes prisiljeni uporabljati JPP, je privzet obstoječ sistem 
medmestnih in mestnih linij; 

 povprečna rast potovanj po stopnji 2,5% letno; 
 13 parkirišč "P+R" na območju mestne občine Ljubljana, opredeljenih v IPN MOL[3] (slika 11.1); 
 hitre linije javnega transporta od lokacij "P + R" do pristopnih točk na druge linije obratujejo s 

povprečno potovalno hitrostjo 35 km/h; 
 hitre linije javnega transporta obratujejo v času prometnih konic z vožnjami na 5 minut; 
 kapaciteta prevoznega sredstva na hitrih linijah ni omejena. 

 
 

 
Slika 11.1: Lokacije parkirišč "P+R" (vir: IPN MOL, slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Predpostavljene kombinacije elementov scenarijev JPP oblikujejo šest različnih sistemov (sistem 1, 
sistem 2, sistem 3, sistem 4, sistem 5 in sistem 6), ki so predstavljeni in analizirani v nadaljevanju. 
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11.2.1.1 Sistem 1 – Obstoječi koridorji 
 
Hitre linije med "P+R" parkirišči s potekom skozi mestno središče z današnjim vozliščem – prestopnim 
postajališčem na Bavarskem dvoru (slika 11.2) in sicer: 
 

a) hitra linija od "P+R" v Stanežičah s potekom po Celovški cesti, preko Bavarskega dvora, 
Masarykovi cesti in Zaloški cesti do "P+R" na Studencu, dolžine 14,1 km; 

b) hitra linija od "P+R" v Črnučah s potekom po Dunajski cesti, preko Bavarskega dvora po 
Slovenski in Barjanski cesti do "P+R" na Rakovi Jelši, dolžine 10,4 km; 

c) hitra linija od "P+R" v Zadobrovi s potekom po Šmartinski cesti, preko Bavarskega dvora po 
Slovenski in Tržaški cesti do "P+R" na Brezovici, dolžine 14,2 km. 

 
 

Sistem 1 ima skupno dolžino hitrih linij 38,7 km, oziroma 36,0 km razdruženega poteka. S tem sistemom 
smo preverili performančnost sistema, pri katerem hitre linije potekajo po obstoječih prometnih koridorjih. 
Vse hitre linije so bile preverjene v kombinaciji s "P+R". 
 
Sistem 1 povezuje 9 "P+R" parkirišč. Pri sistemu 1 je transferna točka med vsemi tremi hitrimi linijami 
izključno Bavarski Dvor. 
 

 
Slika 11.2: Sistem 1 (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Tabela 11.1: SWOT analiza za vzpostavitev sistema 1 na območju LUR 

PREDNOSTI (S) SLABOSTI (W) 

 Največja učinkovitost po kriteriju 
potniških km na 1 km hitre linije. 

 Velika uspešnost pri količini prepeljanih 
potnikov (največ vstopov). 

 Veliko povpraševanje po "P+R" sistemu. 
 Potek po obstoječih koridorjih. 
 Sistem 1 s hitrimi linijami povezuje 9 

"P+R" točk. 
 Zmanjšanje emisij plinov, prašnih delcev 

in hrupa zaradi zmanjšanja prometnega 
dela osebnih vozil. 

 Najmanjša skupna dolžina hitrih linij. 
 Izboljšana dostopnost do obstoječih 

lokacij storitvenih dejavnosti. 

 Prostorske omejitve za povezavo 
transferne točke hitrih linij na Bavarskem 
Dvoru s projektom potniškega centra so 
omejitev pri vzpostavitvi integriranega 
JPP. 

 Manjše sinergije z razvojnimi načrti 
(zagotavljanje dostopnosti in 
povezljivosti) zaradi uporabe zgolj 
obstoječih koridorjev. 

 Težko je doseči zahtevano performanso 
s potekom po površini po obstoječih 
koridorjih s križišči in semaforji in 
obstoječimi prostorskimi omejitvami. 
 

PRILOŽNOSTI (O) NEVARNOSTI (T) 

 Dobra povezljivost v smereh sever – jug 
in vzhod – zahod. 

 Sprememba uporabe prometnih površin 
v prostor za prebivalce in zelene oblike 
prometa. 

 Razbremenitev centra Ljubljane in izogib 
obstoječim prostorskim omejitvam pri 
podzemni tehnologiji v središču mesta. 

 Zmanjšanje realnega plačila emisijskih 
bonov. 

 Delne faze projekta JPP se lahko 
sofinancirajo iz sklada ESRR že v 
obdobju 2007 – 2013. 

 Sredstva strukturne pomoči EU v času 
recesije. 

 Medsebojna konkurenčnost hitrih linij in 
obstoječih linij. 

 Zaostanek v razvoju in vključenosti 
železniškega podsistema kot dela JPP. 

 Neusklajeno načrtovanje prometne 
infrastrukture, ki spodbuja rabo 
osebnega vozila in povzroča neposredno 
škodo procesu vzpostavitve 
konkurenčnemu JPP. 

 Nezadovoljstvo prebivalcev ob uvajanju 
ukrepov za dosego ciljev JPP. 

 Napovedana neugodna demografska 
gibanja. 

 Nezadostna gospodarska rast. 
 Razporeditev sredstev Kohezijskega 

sklada v novem finančnem obdobju na 
druga področja. 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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11.2.1.2 Sistem 2 – Štajerska vpadnica 
 
Hitre linije med "P+R" parkirišči s potekom skozi mestno središče z vozliščem – prestopnim postajališčem 
na Trgu OF in na Bavarskem dvoru (slika 11.3) in sicer: 
 

a) hitra linija od "P+R" v Stanežičah s potekom po Celovški cesti, preko Bavarskega dvora, Trga 
OF, Masarykovi cesti in Zaloški cesti do "P+R" na Studencu, dolžine 14,1 km; 

b) hitra linija od "P+R" v Črnučah, preko Stožic s potekom po novi vpadnici do Topniške ceste, po 
Masarykovi cesti, preko Trga OF in Bavarskega dvora po Slovenski in Barjanski cesti do "P+R" 
na Rakovi Jelši, dolžine 10,6 km; 

c) hitra linija od "P+R" v Zadobrovi s potekom po Šmartinski in Masarykovi cesti, preko Trga OF in 
Bavarskega dvora po Slovenski in Tržaški cesti do "P+R" na Brezovici, dolžine 14,2 km. 

 
 
Sistem 2 ima skupno dolžino hitrih linij 38,9 km, oziroma 34,8 km razdruženega poteka. S tem sistemom 
smo preverili performančnost sistema, če obstoječi koridor po Dunajski cesti zamenjamo s potekom hitre 
linije na bodoči Štajerski vpadnici. Hkrati smo s sistemom 2 preverili učinkovitost potekov izven zgoščenih 
aglomeracij. Vse hitre linije so bile preverjene v kombinaciji s "P+R". 
 
Sistem 2 povezuje 8 "P+R" parkirišč. Pri sistemu 2 smo skupno točko hitrih linij razdružili, s čimer smo pri 
sistemu 2 dobili 2 transferni točki Bavarski Dvor in Trg OF. Slednja lokacija omogoča postavitev 
intermodalnega potniškega terminala. 
 

 
Slika 11.3: Sistem 2 (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Tabela 11.2: SWOT analiza za vzpostavitev sistema 2 na območju LUR 

PREDNOSTI (S) SLABOSTI (W) 

 Sistem 2 vključuje dve skupni transferni 
točki Bavarski Dvor in Trg OF. 

 Izboljšana dostopnost do obstoječih 
lokacij storitvenih dejavnosti. 

 Učinkovit po kriteriju potniških km na 1 
km hitre linije. 

 Manjše prostorske omejitve na območju 
Štajerske vpadnice za doseganje želenih 
performančnosti. 

 Sistem 2 s hitrimi linijami povezuje 8 
"P+R" točk. 

 Vključenost projektov v realizaciji z 
razvojem trajnostnega JPP v LUR (npr. 
osrednji potniški center, Športno-trgovski 
center Stožice). 

 Zmanjšanje emisij plinov, prašnih delcev 
in hrupa zaradi zmanjšanja prometnega 
dela osebnih vozil. 

 Zaradi slabše dostopnosti prebivalcev na 
odseku Štajerske vpadnice manj vstopov 
in posledično manj potniških km. 

 Manj uspešen pri povpraševanju po 
"P+R". 

 Prostorske omejitve za učinkovito 
povezavo transfernih točk s projektom 
potniškega centra. 

PRILOŽNOSTI (O) NEVARNOSTI (T) 

 Dobra povezljivost v smereh sever – jug 
in vzhod – zahod. 

 Ustvarjanje sinergij na intermodalnih 
prestopnih postajah skupaj s prilagojenim 
urbanističnim in prostorskim 
načrtovanjem. 

 Navezava novega koridorja z obstoječimi 
veča dostopnost. 

 Sprememba uporabe prometnih površin 
v prostor za prebivalce in zelene oblike 
prometa. 

 Razbremenitev centra Ljubljane in izogib 
obstoječim prostorskim omejitvam pri 
podzemni tehnologiji v središču mesta. 

 Zmanjšanje realnega plačila emisijskih 
bonov. 

 Delne faze projekta JPP se lahko 
sofinancirajo iz sklada ESRR že v 
obdobju 2007 – 2013. 

 Sredstva strukturne pomoči EU v času 
recesije. 
 

 Zaostanek v razvoju in vključenosti 
železniškega podsistema kot dela JPP. 

 Nezadovoljstvo prebivalcev ob uvajanju 
ukrepov za dosego ciljev JPP. 

 Napovedana neugodna demografska 
gibanja. 

 Nezadostna gospodarska rast. 
 Neusklajeno načrtovanje prometne 

infrastrukture, ki spodbuja rabo 
osebnega vozila in povzroča neposredno 
škodo procesu vzpostavitve 
konkurenčnemu JPP. 

 Razporeditev sredstev Kohezijskega 
sklada v novem finančnem obdobju na 
druga področja. 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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11.2.1.3 Sistem 3 – Novi koridorji 
 
Hitre linije med "P+R" parkirišči s potekom skozi mestno središče z vozliščem – prestopnim postajališčem 
na Trgu OF in na Bavarskem dvoru (slika 11.4) in sicer: 
 

a) hitra linija od "P+R" v Stanežičah mimo "P+R" v Vižmarjah s potekom od obstoječi železniški 
progi, preko Bavarskega dvora, Trga OF, Masarykovi cesti in Zaloški cesti do "P+R" na 
Studencu, dolžine 14,1 km; 

b) hitra linija od "P+R" v Črnučah, preko Stožic s potekom po novi vpadnici do Topniške ceste, po 
Masarykovi cesti, preko Trga OF in Bavarskega dvora po Slovenski in Barjanski cesti do "P+R" 
na Rakovi jelši in ob AC mimo "P+R" LJ jug in do "P+R" na Rudniku, dolžine 14,4 km; 

c) hitra linija od "P+R" v Zadobrovi s potekom po Šmartinski in Masarykovi cesti, preko Trga OF in 
Bavarskega dvora po Slovenski in Barjanski cesti do "P+R" na Rakovi Jelši in ob AC mimo "P+R" 
na Dolgem Mostu in do "P+R" na Brezovici, dolžine 16,2 km. 

 
 
Sistem 3 ima skupno dolžino hitrih linij 44,7 km, oziroma 38,7 km razdruženega poteka. Sistem 3 po 
novih koridorjih povezuje nova "P+R" parkirišča: Rudnik, Vižmarje in Ljubljana jug. S sistemom 3 smo 
preverili še poteke po delih, kjer je nižja gostota pozidave in bi postavitev linij povzročala manj grobe 
posege v prostor. Sistemi po novih koridorjih težijo k temu, da bi čim večji del sistemov potekal po površju 
(izkoriščanje nezasedenega prostora in s tem zmanjšanje neposrednih stroškov). 
 
Vse hitre linije so bile preverjene v kombinaciji s "P+R". Sistem 3 povezuje 11 "P+R" parkirišč. Za razliko 
od sistema 1, sistem 3 ne povezuje "P+R" Ježica. Pri sistemu 3 sta 2 transferni točki Bavarski Dvor in Trg 
OF. Slednja lokacija omogoča postavitev intermodalnega potniškega terminala. 
 

 
Slika 11.4: Sistem 3 (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Tabela 11.3: SWOT analiza za vzpostavitev sistema 3 na območju LUR 

PREDNOSTI (S) SLABOSTI (W) 

 Sistem 3 vključuje dve skupni transferni 
točki Bavarski Dvor in Trg OF. 

 Sistem 3 s hitrimi linijami povezuje 11 
"P+R" točk; Povezuje "P+R" parkirišča: 
Rudnik, Vižmarje in Ljubljana jug. 

 Manjše prostorske in prometne omejitve 
za doseganje želenih performančnosti s 
potekom po površini. 

 Vključenost projektov v realizaciji z 
razvojem trajnostnega JPP v LUR (npr. 
osrednji potniški center, Športno-trgovski 
center Stožice). 

 Združitev dveh hitrih linij v stičišču zelo 
obremenjenega "P+R" Rakova Jelša. 

 Zmanjšanje emisij plinov, prašnih delcev 
in hrupa zaradi zmanjšanja prometnega 
dela osebnih vozil.. 

 Manj učinkovit po kriteriju potniških km 
na 1 km hitre linije. 

 Najmanj vstopov zaradi poteka izven 
obstoječih koridorjev, manjšega števila 
postajališč in slabše dostopnosti do 
prebivalcev. 

 Večja dolžina linij kot pri potekih po 
obstoječih koridorjih. 

 Prostorske omejitve za učinkovito 
povezavo transfernih točk s projektom 
potniškega centra. 

 Potek hitrih linij ob AC zmanjša njihovo 
konkurenčnost do osebnega prometa. 

PRILOŽNOSTI (O) NEVARNOSTI (T) 

 Dobra povezljivost v smereh sever – jug 
in vzhod – zahod. 

 Ustvarjanje sinergij na intermodalnih 
prestopnih postajah skupaj s prilagojenim 
urbanističnim in prostorskim 
načrtovanjem. 

 Navezava novega koridorja z obstoječimi 
veča dostopnost. 

 Sprememba uporabe prometnih površin 
v prostor za prebivalce in zelene oblike 
prometa. 

 Zmanjšanje realnega plačila emisijskih 
bonov. 

 Razbremenitev centra Ljubljane in izogib 
obstoječim prostorskim omejitvam pri 
podzemni tehnologiji. 

 Delne faze projekta JPP se lahko 
sofinancirajo iz sklada ESRR že v 
obdobju 2007 – 2013. 

 Sredstva strukturne pomoči EU v času 
recesije. 
 

 Potek izven obstoječih koridorjev slabša 
dostopnost do zgoščenih aglomeracij in 
lokacij storitvenih dejavnosti. 

 Nezadovoljstvo prebivalcev ob uvajanju 
ukrepov za dosego ciljev JPP. 

 Napovedana neugodna demografska 
gibanja. 

 Nezadostna gospodarska rast. 
 Neusklajeno načrtovanje prometne 

infrastrukture, ki spodbuja rabo 
osebnega vozila in povzroča neposredno 
škodo procesu vzpostavitve 
konkurenčnemu JPP. 

 Razporeditev sredstev Kohezijskega 
sklada v novem finančnem obdobju na 
druga področja. 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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11.2.1.4 Sistem 4 – Obstoječi koridorji – regija 
 
Hitre linije med "P+R" parkirišči s potekom skozi mestno središče z današnjim vozliščem – prestopnim 
postajališčem na Bavarskem dvoru (slika 11.5) in sicer: 
 

a) hitra linija od "P+R" v Stanežičah s potekom po Celovški cesti, preko Bavarskega dvora, 
Masarykovi cesti in Zaloški cesti do "P+R" na Studencu, dolžine 14,1 km; 

b) hitra linija od "P+R" v Trzinu mino "P+R" v Črnučah s potekom po Dunajski cesti, preko 
Bavarskega dvora po Slovenski in Barjanski cesti do "P+R" na Rakovi Jelši, dolžine 14,1 km; 

c) hitra linija od "P+R" v Zadobrovi s potekom po Šmartinski cesti, preko Bavarskega dvora po 
Slovenski in Tržaški cesti do "P+R" na Brezovici, dolžine 14,2 km. 

 
 
Sistem 4 ima skupno dolžino hitrih linij 42,4 km, oziroma 39,7 km razdruženega poteka. Sistem 4 je 
nadgradnja sistema 1, pri čemer smo preverili možnost navezave mestnega JPP neposredno v regijo. Del 
potnikov, ki prihajajo iz območja Mengša, Trzina, Kamnika in Domžal, bi lahko uporabil "P+R" s hitro linijo 
že v regiji pred zgostitvijo. Preverili smo učinkovitost "P+R" sistemov pri večji oddaljenosti od središča 
LUR.  
 
Vse hitre linije so bile preverjene v kombinaciji s "P+R". Sistem 4 povezuje 9 "P+R" parkirišč. Pri sistemu 
4 je transferna točka med vsemi tremi hitrimi linijami izključno Bavarski Dvor. 
 
 

 
Slika 11.5: Sistem 4 (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Tabela 11.4: SWOT analiza za vzpostavitev sistema 4 na območju LUR 

PREDNOSTI (S) SLABOSTI (W) 

 Vzpostavitev "P+R" in podaljšanje hitre 
linije v regijo (Trzin). 

 Visoka učinkovitost po kriteriju potniških 
km na 1 km hitre linije. 

 Največja uspešnost pri količini 
prepeljanih potnikov (največ potniških 
km). 

 Največ povpraševanja po "P+R" sistemu. 
 Potek po obstoječih koridorjih. 
 Sistem 4 s hitrimi linijami povezuje 10 

"P+R" točk. 
 Zmanjšanje emisij plinov, prašnih delcev 

in hrupa zaradi zmanjšanja prometnega 
dela osebnih vozil. 

 Najmanjša skupna dolžina hitrih linij. 
 Izboljšana dostopnost do obstoječih 

lokacij storitvenih dejavnosti. 

 Večja dolžina linij kot pri sistemu 1. 
 Prostorske omejitve za povezavo 

transferne točke hitrih linij na Bavarskem 
Dvoru s projektom potniškega centra so 
omejitev pri vzpostavitvi integriranega 
JPP. 

 Manjše sinergije z razvojnimi načrti 
(zagotavljanje dostopnosti in 
povezljivosti) zaradi uporabe zgolj 
obstoječih koridorjev. 

 Težko je doseči zahtevano performanso 
s potekom po površini po obstoječih 
koridorjih s križišči in semaforji in 
obstoječimi prostorskimi omejitvami. 

PRILOŽNOSTI (O) NEVARNOSTI (T) 

 Dobra povezljivost v smereh sever – jug 
in vzhod – zahod. 

 Sprememba uporabe prometnih površin 
v prostor za prebivalce in zelene oblike 
prometa. 

 Razbremenitev centra Ljubljane in izogib 
obstoječim prostorskim omejitvam pri 
podzemni tehnologiji v središču mesta. 

 Zmanjšanje realnega plačila emisijskih 
bonov. 

 Delne faze projekta JPP se lahko 
sofinancirajo iz sklada ESRR že v 
obdobju 2007 – 2013. 

 Sredstva strukturne pomoči EU v času 
recesije. 

 Potencial v številu uporabnikov za 
upravičenost prestopnega mesta v regiji. 

 Medsebojna konkurenčnost hitrih linij in 
obstoječih linij. 

 Zaostanek v razvoju in vključenosti 
železniškega podsistema kot dela JPP. 

 Neusklajeno načrtovanje prometne 
infrastrukture, ki spodbuja rabo 
osebnega vozila in povzroča neposredno 
škodo procesu vzpostavitve 
konkurenčnemu JPP. 

 Nezadovoljstvo prebivalcev ob uvajanju 
ukrepov za dosego ciljev JPP. 

 Napovedana neugodna demografska 
gibanja. 

 Nezadostna gospodarska rast. 
 Razporeditev sredstev Kohezijskega 

sklada v novem finančnem obdobju na 
druga področja. 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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11.2.1.5 Sistem 5 – Štajerska vpadnica – regija 
 
Hitre linije med "P+R" parkirišči s potekom skozi mestno središče z vozliščem – prestopnim postajališčem 
na Trgu OF in na Bavarskem dvoru (slika 11.6) in sicer: 
 

a) hitra linija od "P+R" v Stanežičah s potekom po Celovški cesti, preko Bavarskega dvora, Trga 
OF, Masarykovi cesti in Zaloški cesti do "P+R" na Studencu, dolžine 14,1 km; 

b) hitra linija od "P+R" v Trzinu mino "P+R" v Črnučah, preko Stožic s potekom po novi vpadnici do 
Topniške ceste, po Masarykovi cesti, preko Trga OF in Bavarskega dvora po Slovenski in 
Barjanski cesti do "P+R" na Rakovi Jelši, dolžine 14,4 km; 

c) hitra linija od "P+R" v Zadobrovi s potekom po Šmartinski in Masarykovi cesti, preko Trga OF in 
Bavarskega dvora po Slovenski in Tržaški cesti do "P+R" na Brezovici, dolžine 14,2 km. 

 
 
Sistem 5 ima skupno dolžino hitrih linij 42,6 km, oziroma 38,5 km razdruženega poteka. Sistem 5 je 
nadgradnja sistema 2 s podaljšano hitro linijo do Trzina. S sistemom 5 smo preverili, kakšen učinek ima 
odprtje nove vpadnice s hitro linijo, s tem da hitra linija poteka do "P+R" v Trzinu. Vse hitre linije so bile 
preverjene v kombinaciji s "P+R". 
 
Sistem 5 povezuje 9 "P+R" parkirišč. Pri sistemu 5 sta 2 transferni točki Bavarski Dvor in Trg OF. Slednja 
lokacija omogoča postavitev intermodalnega potniškega terminala. 
 
 

 
Slika 11.6: Sistem 5 (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
 
 
 
 



 

 
 

267 

 
Tabela 11.5: SWOT analiza za vzpostavitev sistema 5 na območju LUR 

PREDNOSTI (S) SLABOSTI (W) 

 Vzpostavitev "P+R" in podaljšanje hitre 
linije v regijo (Trzin). 

 Sistem 5 vključuje dve skupni transferni 
točki Bavarski Dvor in Trg OF. 

 Izboljšana dostopnost do obstoječih 
lokacij storitvenih dejavnosti. 

 Srednje učinkovit po kriteriju potniških km 
na 1 km hitre linije. 

 Manjše prostorske omejitve na območju 
Štajerske vpadnice za doseganje želenih 
performančnosti. 

 Sistem 5 s hitrimi linijami povezuje 9 
"P+R" točk. 

 Vključenost projektov v realizaciji z 
razvojem trajnostnega JPP v LUR (npr. 
osrednji potniški center, športno-trgovski 
center Stožice). 

 Zmanjšanje emisij plinov, prašnih delcev 
in hrupa zaradi zmanjšanja prometnega 
dela osebnih vozil. 

 Večja dolžina linij kot pri sistemu 2. 
 Zaradi slabše dostopnosti prebivalcev na 

odseku Štajerske vpadnice manj vstopov 
in posledično manj potniških km. 

 Manj uspešen pri povpraševanju po 
"P+R". 

 Prostorske omejitve za učinkovito 
povezavo transfernih točk s projektom 
potniškega centra. 

PRILOŽNOSTI (O) NEVARNOSTI (T) 

 Dobra povezljivost v smereh sever – jug 
in vzhod – zahod. 

 Ustvarjanje sinergij na intermodalnih 
prestopnih postajah skupaj s prilagojenim 
urbanističnim in prostorskim 
načrtovanjem. 

 Navezava novega koridorja z obstoječimi 
veča dostopnost. 

 Sprememba uporabe prometnih površin 
v prostor za prebivalce in zelene oblike 
prometa. 

 Razbremenitev centra Ljubljane in izogib 
obstoječim prostorskim omejitvam pri 
podzemni tehnologiji v središču mesta. 

 Zmanjšanje realnega plačila emisijskih 
bonov. 

 Delne faze projekta JPP se lahko 
sofinancirajo iz sklada ESRR že v 
obdobju 2007 – 2013. 

 Sredstva strukturne pomoči EU v času 
recesije. 
 

 Zaostanek v razvoju in vključenosti 
železniškega podsistema kot dela JPP. 

 Zadostnost potencial zaledja za 
upravičenost prestopnega mesta v regiji. 

 Nezadovoljstvo prebivalcev ob uvajanju 
ukrepov za dosego ciljev JPP. 

 Napovedana neugodna demografska 
gibanja. 

 Nezadostna gospodarska rast. 
 Neusklajeno načrtovanje prometne 

infrastrukture, ki spodbuja rabo 
osebnega vozila in povzroča neposredno 
škodo procesu vzpostavitve 
konkurenčnemu JPP. 

 Razporeditev sredstev Kohezijskega 
sklada v novem finančnem obdobju na 
druga področja. 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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11.2.1.6 Sistem 6 – Obstoječi koridorji – železnica 
 
Del sodobnih hitrih linij poteka po nadgrajeni obstoječi železniški infrastrukturi z dodanimi postajališči. 
Hitre linije med "P+R" parkirišči s potekom skozi mestno središče z vozliščem – prestopnim postajališčem 
na Trgu OF (slika 11.7) in sicer: 
 

a) hitra linija od "P+R" v Zadobrovi s potekom po Šmartinski in Masarykovi cesti, preko Trga OF in 
Bavarskega dvora po Slovenski in Tržaški cesti do "P+R" na Brezovici, dolžine 14,2 km; 

b) hitra linija od "P+R" na Rakovi jelši po Barjanski in Slovenski cesti, preko Bavarskega dvora, Trga 
OF, Masarykovi cesti in Zaloški cesti do "P+R" na Studencu, dolžine 9,1 km; 

c) hitra linija od železniške postaje Ljubljana, po obstoječi železniški progi mimo "P+R" Ježica,"P+R" 
Črnuče in "P+R" Trzin do železniške postaje Kamnik, dolžine 24,5 km; 

d) hitra linija od železniške postaje Ljubljana, po obstoječi železniški progi mimo "P+R" Stanežiče do 
železniške postaje Medvode in "P+R" Medvode, dolžine 12,0 km. 

 
 
Sistem 6 ima skupno dolžino hitrih linij 59,9 km, oziroma 56,7 km razdruženega poteka. Sistem 6 je 
kombinacija "P+R" sistema po obstoječih koridorjih in dodatnih železniških linij. Dodatne železniške linije 
potekajo po obstoječi nadgrajeni železniški infrastrukturi z dodanimi 10 vmesnimi postajališči: "P+R" 
Črnuče, "P+R" Ježica, "P+R" Stanežiče in vmesna postajališča. Pri tem se izkorišča kamniško in 
gorenjsko železniško progo, in sicer: kamniška smer do Kamnika s "P+R" v Trzinu, gorenjska smer pa do 
Medvod s "P+R" v Medvodah. Obe dodatni železniški liniji imata enako performančnost kot sistem hitrih 
linij: pogostost voženj na 5 minut in povprečno hitrost 35 km/h. Upoštevan je možen bodoč razvoj 
železniške infrastrukture z vzpostavitvijo nove dvotirne železnice do Jesenic, ki bo razbremenila 
obstoječo železniško progo do Kranja. 
 
Vse hitre linije so bile preverjene v kombinaciji s "P+R". Sistem 6 povezuje 11 "P+R" parkirišč. Pri sistemu 
6 sta 2 transferni točki Bavarski Dvor in Trg OF. Slednja lokacija omogoča postavitev intermodalnega 
potniškega terminala. 
 

 
Slika 11.7: Sistem 6 (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Tabela 11.6: SWOT analiza za vzpostavitev sistema 6 na območju LUR 

PREDNOSTI (S) SLABOSTI (W) 

 Uporablja obstoječo železniško 
infrastrukturo. 

 Vzpostavitev "P+R" in podaljšanje hitre 
linije v regijo (Medvode in Trzin). 

 Izboljšana dostopnost do obstoječih 
lokacij storitvenih dejavnosti. 

 Sistem 6 vključuje dve skupni transferni 
točki Bavarski Dvor in Trg OF. 

 Povezava s hitro linijo do Kamnika in 
Medvod. 

 Sistem 6 s hitrimi linijami povezuje 11 
"P+R" točk. 

 Vključenost projektov v realizaciji z 
razvojem trajnostnega JPP v LUR (npr. 
osrednji potniški center). 

 Zmanjšanje emisij plinov, prašnih delcev 
in hrupa zaradi zmanjšanja prometnega 
dela osebnih vozil. 

 Najnižja učinkovitost po kriteriju potniških 
km na 1 km hitre linije. 

 Najmanjša uspešnost pri količini 
prepeljanih potnikov (najmanj potniških 
km in najmanj vstopov). 

 Najmanj povpraševanja po "P+R" 
sistemu. 

 Slabša dostopnost zaradi poteka 
obstoječih železniških prog izven gosto 
poseljenih območij. 

 Nastane obvezna transferna točka med 
regijskim in mestnim prometom. 

 Slabša povezljivost v smereh sever – jug 
in vzhod – zahod zaradi transferne točke, 
ki je posledica zvezdastega sistema 
(obvezen transfer). 

 Ne odpira novih koridorjev. 
Težko je doseči zahtevano performanso 
s potekom po površini po obstoječih 
koridorjih s križišči in semaforji in 
obstoječimi prostorskimi omejitvami. 

PRILOŽNOSTI (O) NEVARNOSTI (T) 

 Sinergije v razvoju in vključenosti 
železniškega podsistema kot dela JPP. 

 Razbremenitev centra Ljubljane in izogib 
obstoječim prostorskim omejitvam pri 
podzemni tehnologiji. 

 Zmanjšanje realnega plačila emisijskih 
bonov. 

 Delne faze projekta JPP se lahko 
sofinancirajo iz sklada ESRR že v 
obdobju 2007 – 2013. 

 Sredstva strukturne pomoči EU v času 
recesije. 

 Usklajenost uporabe obstoječe 
železniške infrastrukture za regijski JPP. 

 Zadostnost potencial zaledja za 
upravičenost prestopnega mesta v regiji. 

 Nezadovoljstvo prebivalcev ob uvajanju 
ukrepov za dosego ciljev JPP. 

 Napovedana neugodna demografska 
gibanja. 

 Nezadostna gospodarska rast. 
 Neusklajeno načrtovanje prometne 

infrastrukture, ki spodbuja rabo 
osebnega vozila in povzroča neposredno 
škodo procesu vzpostavitve 
konkurenčnemu JPP. 

 Razporeditev sredstev Kohezijskega 
sklada v novem finančnem obdobju na 
druga področja. 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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11.2.1.7 Rezultati vrednotenja simulacij sistemov 
 
Pri ocenjevanju oziroma vrednotenju scenarija razvoja, ki ima predvidoma dolgoročne učinke je potrebno 
preveriti učinkovitost (efficiency) porabe resursov za dosego določenih fizičnih učinkov in uspešnost 
(effectiveness) scenarija v smislu doseganja ciljev programa (primerjava planiranih in dejansko doseženih 
učinkov). 
 
Primerjavi skupnih dolžin hitrih linij in skupnih dolžin prog hitrih linij po sistemih sta predstavljeni na sliki 
11.8. Najkrajšo skupno dolžino hitrih linij ima z 38,7 km sistem 1, najkrajšo dolžino prog hitrih linij z 34,8 
km pa ima sistem 2. Razliko med dolžino linije in proge predstavlja dolžina z enakim – skupnim potekom. 
Pri sistemu 6 je dolžina linij in prog v primerjavi z ostalimi sistemi večja za približno 50 %, vendar za 
razliko od ostalih sistemov poteka 36,5 km linij po obstoječi železniški progi Ljubljana – Kamnik in 
Ljubljana – Medvode.  
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Slika 11.8: Dolžine hitrih linij in hitrih prog po sistemih (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 
Učinkovitost: Primerjava sistemov z vidika števila potnikov na enoto zgrajene prometne 
infrastrukture 
 
Na sliki 11.9 so za posamezen sistem prikazani potniški kilometri za jutranjo konico v letu 2027 na 1 km 
hitre proge. To odraža povprečno učinkovitost na enoto zgrajene prometne infrastrukture vseh linij v 
sistemu.  
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Slika 11.9: Potniški km na 1 km proge, jutranja konična ura, leto 2027 (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Največ potniških kilometrov na 1 km hitre proge se realizira s sistemom 1, najmanj pa s sistemom 6. Ob 
upoštevanju, da je pri sistemu 6 del infrastrukture že zgrajen (36,5 km enotirnih prog) in možen bodoč 
razvoj železniške infrastrukture z vzpostavitvijo nove dvotirne železnice do Jesenic, ima sistem 6 večjo 
učinkovitost na enoto zgrajene prometne infrastrukture kot je prikazano na sliki 11.9. 
 
Število vstopov na 1 km proge v jutranji konici v letu 2027 je za posamezen sistem prikazano na sliki 
11.10. Ob predpostavki fiksnega plačila za eno potovanje (vstop), nam to razmerje prikazuje primerjavo 
razmerja prihodkov na enoto zgrajene prometne infrastrukture med sistemi.  
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Slika 11.10: Število vstopov na 1 km proge, jutranja konična ura, leto 2027 (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Največ vstopov na 1 km hitrih linij ima sistem 1, malo manj sistem 4, sledijo sistem 2, sistem 5, sistem 3 
in sistem 6, ki ima polovico vstopov sistema 1. Tudi pri številu vstopov lahko upoštevamo da je del 
infrastrukture pri sistemu 6 že zgrajen. 
 
 
Uspešnost: Zmanjšanje prometnega dela in izpustov CO2 osebnih vozil 
 
 
Prometno delo je za povprečen dan v letu 2027 za obstoječe prometno omrežje in obravnavane 
kombinacije prometnih sistemov analizirano z vidika osebnih vozil. Izpusti CO2 iz osebnih vozil, ki so 
neposredno odvisni od opravljenega prometnega dela (v km), so izračunani na podlagi prostovoljnega 
sporazuma z avtomobilskimi industrijami, ki za leto 2012 predvideva zmanjšanje povprečnega izpusta iz 
novih osebnih avtomobilov na 120 g/km (tabela 11.7). Zmanjšanje izpustov CO2 pomeni tudi prihranek pri 
emisijskih kuponih. 
 
 
Tabela 11.7: Prometno delo in izpusti CO2 osebnih vozil v analiziranem sistemu, povprečen dan v letu, 2027 

Sistem 
 Obstoječe 

1 2 3 4 5 6 

Prometno delo 15.968.756 14.943.703 15.021.780 14.985.823 14.925.500 14.999.696 15.041.379

CO2 izpusti 1.916,3 1.793,2 1.802,6 1.798,3 1.791,1 1.800,0 1.805,0
(Vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Vsi sistemi imajo z vzpostavitvijo dodatnih hitrih linij javnega potniškega prometa in "P+R" parkirišč učinek 
na zmanjšanje opravljenega prometnega dela osebnih vozil in povečanje potniških kilometrov v javnem 
potniškem prometu, kar prikazujeta sliki 11.11 in 11.12. Razlika je posledica učinka vzpostavitve sistema 
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parkirišč "P+R" v kombinaciji s hitrimi linijami, saj se za razliko od obstoječega stanja potovanj z osebnimi 
vozili, določena potovanja opravijo delno z osebnim vozilom in delno z javnim potniškim prometom.  
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Slika 11.11: Potniški kilometri po preverjenih sistemih JPP glede na potniške kilometre osebnih vozil in 

potniške kilometre JPP, povprečen dan v letu, 2027 (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Rezultati so prikazani za povprečen dan v letu 2027. Najmanj potniških kilometrov osebnih vozil in 
izpustov CO2 je pri sistemu 4, kar v primerjavi s sistemom 1 kaže na učinek "P+R" Trzin in 
smiselnost postavitev intermodalnih središč s "P+R" parkirišči tudi izven središča LUR, oziroma 
na zbirnih prestopnih mestih. 
 
 
Na sliki 11.12 je prikazan vpliv sistemov na strukturo potniških kilometrov v JPP na povprečen dan v letu 
2027.  
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Slika 11.12: Potniški kilometri JPP po preverjenih sistemih JPP, povprečen dan v letu, 2027 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Delež hitrih linij (rdeča barva) je posledica učinka "P+R" parkirišč (število novih potnikov) in 
konkurenčnosti hitrih linij obstoječemu sistemu JPP (prevzem potnikov). Največji delež potniških 
kilometrov se opravi pri sistemu 4 in sistemu 1. 
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Uspešnost: Količina potnikov na sistemih hitrih linij in število vozil, ki uporabljajo "P+R" 
parkirišča 
 
Slika 11.13 prikazuje razlike v opravljenih potniških kilometrih med posameznimi sistemi. Razlike so 
posledica učinka "P+R" parkirišč (število novih potnikov) in konkurenčnosti hitrih linij obstoječemu sistemu 
JPP (prevzem potnikov).  
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Slika 11.13: Potniški km na hitrih linijah, povprečen dan v letu, 2027 (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Med obravnavanimi sistemi se največ potniških kilometrov opravi s hitrimi linijami sistema 4 in sistema 1. 
Rezultati so prikazani za povprečen dan v letu 2027. 
 
Slika 11.14 prikazuje število vstopov potnikov po posameznih sistemih. Razlike so lahko kombinacije 
učinka "P+R" parkirišč (število novih potnikov), konkurenčnosti hitrih linij obstoječemu sistemu JPP 
(prevzem potnikov) in pa slabša povezljivosti linij (obvezen transfer oziroma dodaten vstop za potovanje 
sever – jug, vzhod – zahod pri sistemu 6).  
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Slika 11.14: Število vstopov potnikov na hitre linije, jutranja konica, 2027 

 (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Največ potnikov vstopi na hitre linije pri sistemu 1 in 4, najmanj pa pri sistemu 3 in 6. Rezultati so 
prikazani za jutranjo konico v letu 2027. Število parkiranih avtomobilov na "P+R" parkiriščih v jutranji 
konici v letu 2027 je prikazano na sliki 11.15. 
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Slika 11.15: Število avtomobilov na "P+R" parkiriščih, jutranja konica, 2027  

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Število parkiranih avtomobilov na "P+R" parkiriščih je rezultat učinka kombinacije "P+R" parkirišč in hitrih 
linij in predstavlja število novih potnikov na JPP, ki svoje potovanje kombinirajo z osebnim vozilom in 
uporabo JPP. Največ novih potnikov na JPP se pridobi pri sistemu 4, malo manj pri sistemu 3, najmanj pa 
pri sistemu 6. Pri sistemu 4 se kaže učinek postavitve dodatnega "P+R" parkirišča Trzin izven centra 
LUR. Čeprav ima sistem 6 največ "P+R" parkirišč (15, dodaten še v Medvodah), zaradi slabše 
dostopnosti linij po obstoječi železniški progi, nima takšnega učinka na nove potnike JPP preko sistema 
"P+R". 
 
 
11.2.1.8 Izbor izhodiščnega sistema novega JPP 
 
Multikriterijska analiza je metoda za ocenjevanje doseganja ciljev. Doseganje ciljev se meri glede na 
izbrane in utežene kriterije, s čimer je mogoče dobiti enotno oceno doseganja ciljev za posamezen 
projekt in tudi osnovo za primerjavo znotraj skupine projektov. S kvalitativno metodo multikriterijskega 
modeliranja DEX, ki je podprta z računalniškim programom DEXi, smo združili vrsto izbranih kriterijev ter 
določili njihovo pomembnost za določitev ocene glede izbire različnih scenarijev [4]. Program DEXi nudi 
možnost izdelave ocen v vseh fazah odločitvenega procesa.  

 

V tabeli 11.8 so prikazane normalizirane vrednosti kriterijev, ki so bile izračunane za vsak posamezni 
scenarij, in sicer v vrednostnem intervalu od 1 do 5. Osnova za izračun parametrov kriterijev so rezultati 
vrednotenj simulacij sistemov. Vsak izmed izbranih kriterijev izraža preference oz. pomembnost za 
odločevalca. Uteži so bile enake za vse kriterije z upoštevanjem dejstva, da so vsi kriteriji enako 
pomembni. Prikaz scenarijev po uteženih parametrih kriterijev je na sliki 11.6. 
 
Prikaz razvrstitve scenarijev na osnovi modeliranja večkriterijske odločitve je na sliki 11.7. 
 

Tabela 11.8: vrednosti kriterijev, ki so bile določene za vsak posamezen scenarij 

  Scenarij (i) 

Kazalnik (j) 1 2 3 4 5 6 

Potniški kilometri z JPP 4,00 3,00 4,00 5,00 3,00 1,00 

Zmanjšanje izpustov CO2 osebnih vozil 4,00 2,00 3,00 5,00 3,00 1,00 

Skupna dolžina prog SHL 3,00 5,00 4,00 3,00 3,00 1,00 

Število vstopov potnikov v jutranji konici 5,00 3,00 2,00 4,00 3,00 1,00 

Število parkiranih avtomobilov na "P+R" 4,00 2,00 3,00 5,00 2,00 1,00 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 11.16: Prikaz scenarijijev 1 do 6 po posameznih uteženih parametrih kriterijev 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 11.17: Multikriterijska razvrstitev scenarijev (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Na osnovi multikriterijske analize lahko ugotovimo, da je Scenarij 4 najboljši. Ta scenarij predstavlja 
nadgradnjo Scenarija 1, ki je drugi najboljši, s podaljšanjem SHL v regijo, do intermodalnega vozlišča s 
"P+R" v Trzinu. Ugotovimo lahko, da je vzpostavitev intermodalnih vozlišč s "P+R" v regiji, ki so z 
gravitacijskim središčem v regiji povezana z zmogljivimi linijami JPP učinkoviti in kot tako lahko 
predstavlja element načrta JPP v regiji. Scenarij 6 z železnico kot SHL v obstoječih železniških koridorjih 
se izkaže kot najmanj učinkovit. 
 
Rezultati multikriterijske analize vseh 6 sistemov scenarijev JPP v LUR kažejo, da sta najbolj 
učinkovita sistema 1 in 4. Izvedba SHL v gravitacijskem središču regije na koridorjih železnice je 
najmanj učinkovita. 
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Izdelane so bile simulacije šestih različnih sistemov JPP. Posamezen sistem je bil opredeljen z različno 
kombinacijo tehnologij, njihovih performans in umestitev v prostor. Rezultat simulacij je količina 
povpraševanja in učinkovitost sistemov. Vseh 6 ovrednotenih sistemov smo obravnavali na 
usklajevalnem sestanku MOL in RRA LUR "Promet v SPN in IPN MOL".  
 
Na usklajevalnem sestanku MOL in RRA LUR "Promet v SPN in IPN MOL" je bilo zaključeno, da 
sistem 1, ki poteka po glavnih koridorjih, potrjuje zasnovo javnega potniškega prometa v SPN 
MOL in IPN MOL in se ga v naslednjih iteracijah obravnava kot izhodiščni sistem za zasnovo 
novega JPP v regiji. 
 
Sistem 1 s "P+R" in sodobnimi hitrimi linijami v Ljubljani ter železnico in medkrajevnim avtobusnim 
prometom je predstavljen na sliki 11.18. Hitre linije med "P+R" parkirišči s potekom skozi mestno središče 
z današnjim vozliščem – prestopnim postajališčem na Bavarskem dvoru. Sistem 1 povezuje 9 "P+R" 
parkirišč. Sodobne hitre linije, ki povezujejo prestopne točke, potekajo po obstoječih prometnih koridorjih  
in sicer: 

 hitra linija od "P+R" v Stanežičah s potekom po Celovški cesti, preko Bavarskega dvora, 
Masarykovi cesti in Zaloški cesti do "P+R" na Studencu; 

 hitra linija od "P+R" v Črnučah s potekom po Dunajski cesti, preko Bavarskega dvora po 
Slovenski in Barjanski cesti do "P+R" na Rakovi Jelši; 

 hitra linija od "P+R" v Zadobrovi s potekom po Šmartinski cesti, preko Bavarskega dvora po 
Slovenski in Tržaški cesti do "P+R" na Brezovici. 

 
Potek hitrih linij je po obstoječih prometnih koridorjih, kar pomembno prispeva k izboljšanju dostopnosti. 
Vendar je težko doseči zahtevano performanso s potekom po obstoječi prometni infrastrukturi v koridorjih, 
saj prihaja zmanjšanja potovalnih hitrosti zaradi mešanja z ostalim prometom, poteka skozi križišča in 
obstoječih prostorskih omejitev.  
 
Obstajajo tudi prostorske omejitve za povezavo prestopne točke hitrih linij s projektom potniškega centra 
Ljubljana, kar predstavlja omejitev pri vzpostavitvi integriranega JPP. Uporaba podzemne tehnologije za 
sistem hitrih linij v središču mesta prinaša dodatno razbremenitev centra Ljubljane in izogib obstoječim 
prostorskim omejitvam. Poleg tega omogoča spremembo uporabe prometnih površin v prostor za 
prebivalce in zelene oblike prometa.  
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Slika 11.18: Sistem 1 intermodalnimi prestopnimi mesti in parkirišči "P+R", hitrimi linijami v Ljubljani, 

železnico in medkrajevnim avtobusnim prometom (slika: OMEGA consult d.o.o., 2009) 

 
Medkrajevne avtobusne linije se navezujejo na intermodalna prestopna mesta s parkirišči "P+R". Ta 
prestopna mesta delujejo tudi kot prestopne točke med mestnim, regijskim in zunanjim potniškim 
prometom. Prva faza sistema, ki uporablja za prestopne točke "P+R" opredeljene v IPN MOL, dosega že 
v začetku obratovanja zadostno učinkovitost tako z vidika opravljenih potniških kilometrov kot tudi 
zasedenosti "P +R".  
 
Izvedba sistema z sodobnimi hitrimi linijami v koridorju, kjer že obstaja železniška infrastruktura se je 
izkazala kot najmanj učinkovito z vidika neposredno preseljenih potnikov na JPP kot tudi tistih, ki bi 
uporabljali "P+R" parkirišča. Glavni razlog je v poteku železniških koridorjev, ki so izven poselitvenih 
koridorjev zaradi česar ima tak sistem slabo dostopnost tako do aktivnosti kot tudi do prebivalcev. Pri 
souporabi infrastrukture prihaja tudi do mešanja prometnih tokov različnih funkcij in značilnosti 
(mestnega, primestnega, regijskega, medregijskega, mednarodnega potniškega prometa kot tudi 
tovornega prometa). 
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11.2.1.9 Učinkovitost tehnologij – sodobne hitre linije v gravitacijskem središču regije 
 
Na osnovi izbranega izhodiščnega Sistema 1 smo v nadaljevanju izdelali primerjavo med uvedbo 
različnih tehnologij SHL. Možne predlagane različice tehnologij sistemov SHL so v nadaljevanju delovno 
poimenovane kot:  
 

1) sistem 1a - metro;  
2) sistem 1c - tramvaj;  
3) sistem 1d - rumeni pasovi.  

 
 
Preverjena je finančna učinkovitost različnih tehnologij SHL in tehnična vzdržanost kot zadostnost 
kapacitet glede na spremenjeno povpraševanje. 
 
 
Analiza denarnega toka in finančno vrednotenje sistemov 
 
Prikazana je simulacija investiranja v vzpostavitev novega sistema JPP z oceno pričakovanih učinkov. 
Simulacija je izdelana na podlagi analize denarnega toka in finančnega vrednotenja Sistemov 1a in 1c. 
Sistem 1d ni bil finančno vrednoten, saj predstavlja nadgradnjo obstoječe infrastrukture, ki pa nima 
izključljive rabe in je kot take ne moremo pripisati k investicijskim stroškom sistema. Prav zaradi tega 
lahko rečemo, da je sistem 1d stroškovno nižji ali enak sistemu 1c. Z analizo denarnega toka se ocenjuje 
vrednost pričakovanih koristi in stroškov projekta v obliki razlike med prejetimi in vloženimi sredstvi v 
določenem obdobju. Finančno vrednotenje vključuje samo prihodke in odhodke investicije. Uporabljen je 
pristop "investitor plača vse", prihodke predstavljajo pobrane voznine. Predpostavke modela so: 

 8km podzemnega poteka v središču Ljubljane pri sistemu 1a, 
 gradnja od leta 2009 do 2012, 
 prvo leto obratovanja je 2013, 
 koncesijsko obdobje je 30 let, 
 kapitalska soudeležba pri investiciji je 5%, 
 obrestna mera posojila za investicijo je 7% letno, 
 doba odplačila posojila je 30 let, 
 rast števila potovanj je 5,2% letno, 
 distribucija potovanj znotraj dneva je enaka distribuciji voženj po voznih redih AVRIS, 
 cena vozovnice 1€ z rastjo cene 2% letno, 
 stopnja inflacije 2%. 

 
 
Rezultati analize denarnega toka so predstavljeni na slikah 11.19 in 11.20. Prikazan je denarni tok in 
denarna kumulativa za 30 letno obdobje delovanja sistema. 
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Slika 11.19: Denarni tok sistema 1a s kombinirano podzemno in nadzemno tehnologijo  

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 11.20: Denarni tok sistema 1c z nadzemno tehnologijo  

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
 
Pri sistemu 1c z nadzemno tehnologijo je pozitiven denarni tok dosežen leta 2024, pozitivna denarna 
kumulativa pa leta 2034. Dosežena finančna interna stopnja donosa v 30 letih je pozitivna. V primeru 
sistema 1a s kombinirano nadzemno in podzemno tehnologijo je pozitiven denarni tok je dosežen leta 
2039, pozitivna denarna kumulativa pa v 30-letnem koncesijskem obdobju ni dosežena. 
 
 
Na osnovi finančnega vrednotenja je učinkovit sistema 1c – lahka tirna vozila. Ker sistem 1d – 
rumeni pasovi, kot nadgradnja obstoječe cestne infrastrukture predstavlja enake ali nižje 
investicijske stroške kot sistem 1c, lahko zaključimo, da je vsaj toliko učinkovit. Ugotovimo lahko, 
da je tehnologija podzemne izvedbe SHL časovno odmaknjena izven obdobja načrtovanja. S tega 
vidika podzemna tehnologija lahko predstavlja nadgradnjo sistema JPP v prihodnosti. 
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Izvedljivost SHL glede na izbrano tehnologijo 
 
Predlagani trije sistemi 1a, 1c in 1d imajo, zaradi svojih investicijskih vložkov in tehničnih zahtev, 
določene omejitve pri vpeljavi. V tabeli 11.9 je prikazana ocena izvedljivosti predlaganih scenarijev tehnologij 
SHL. Primerjana je tehnična izvedljivost, potencialni vplivi na okolje, časovna izvedljivost, ekonomska izvedljivost in 
operativna izvedljivost. Vrednotenje je izdelano na osnovi simulacij in na osnovi lastnosti tehnologij (poglavje 8). 
 
 

Tabela 11.9: Ocena izvedljivosti predlaganih scenarijev JPP 

VREDNOTEN 
SISTEMI 

TEHNIČNA IZVEDLJIVOST VPLIVI NA OKOLJE 
ČASOVNA 

IZVEDLJIVOST 

EKONOMSKA 
IZVEDLJIVOST ** 

v mio EUR/ km 

OPERATIVNA 
IZVEDLJIVOST 

Sistem 1a – 
METRO 

- neoviran potek linij 
- nakup vozil in izgradnja 

garaže 
- izgradnja platform za hiter 

in varen  transfer potnikov 
- vzpostavitev novega 

ticketing sistema 
- drago vzdrževanje 

sistema 
- hitrost 25-55 km/h  
- kapaciteta vozila do 150 

do več kot 1.300 potnikov 
- zahtevnost gradnje 

podzemnega poteka 
 

- vzpostavitev voznih 
poti v skupni dolžini 
30,3 km (8 km 
podzemni in  22,3 
nadzemni potek) 

- boljši zrak v mestu za 
spremembo modal 
splita v korist JPP 
(lokalno zmanjšanje 
emisij iz prometa) 

- manjše emisije hrupa 
v središču mesta 
(podzemni potek) 

- nad 10 let 
(4-5 let za 
planiranje; 
okoli 8 let za 
gradnjo) 

- infrastr.: ~150 
mio EUR/ km za 
8 km podzemni 
potek in ~15 
mio EUR za 
nadzemni potek  

- nakup vozil: 1-
1,9 mio 
EUR/vozilo 

 

- popolnoma 
ločen sistem 
od ostalega 
prometa 

- ustrezno 
tehnično 
usposoblj. 
osebje 

Sistem 1c – 
TRAMVAJ 

- prilagojen sistem 
semaforizacije za 
zagotavljanje prednosti 
JPP 

- nakup novih vozil in 
izgradnja garaže 

- vzpostavitev novega 
ticketing sistema 

- hitrost 15-40 km/h 
- kapaciteta vozila od 150 

do več kot 500 potnikov 
- lažja vpeljava kot sistem 

metroja 
 

- vzpostavitev voznih 
poti v skupni dolžini 
36,6 km na 
predhodno določenih 
rumenih pasovih  

- boljši zrak v mestu za 
spremembo modal 
splita v korist JPP 
(lokalno zmanjšanje 
emisij iz prometa) 

- 8- 10 let (4-5  
za 
planiranje; 
4-5 let za  
gradnjo) 

 

- infrastr. ~15 mio 
EUR/ km 

- nakup vozil: 1,2-
1,8 mio 
EUR/vozilo 

 

- delno križanje 
z obstoječim 
cestnim 
prometom 

- ustrezno 
tehnično 
usposobljeno 
osebje, 

- možnost 
nadgradnje 

 

Sistem 1d – 
RUMENI 
PASOVI IN 
VISOKO 
ZMOGLJIVI 
AVTOBUSI 

- prilagojen sistem 
semaforizacije za 
zagotavljanje prednosti 
JPP 

- razširitev parka vozil s 
čistejšimi in zmogljivejšim 
vozili; obstoječe garaže 

- vzpostavitev novega 
ticketing sistema 

- hitrost 20-30 km/h 
- kapaciteta vozila do 165 

potnikov, dvozglobnega 
tudi več kot 200 

- enostavna vpeljava 
sistema glede na lahko 
tirno tehnologijo 

 

- vzpostavitev voznih 
poti v skupni vozni 
dolžini 36,1 km 

- alokacija / razširitev 
obstoječih cestnih 
površin za rumeni 
pas  

- (1,7 km že obstoječih 
rumenih pasov v 
MOL) 

- boljši zrak v mestu za 
spremembo modal 
splita v korist JPP 
(lokalno zmanjšanje 
emisij iz prometa) 

- pod 6 let (2 
leti za 
planiranje; 
3-4 leta za 
gradnjo) 

- infrastr.: ~10 
mio EUR/ km, ni 
lastni strošek 
sistema, 
infrastruktura 
(ceste) je v 
souporabi 

- nakup vozil: 
~0,2-0,5 mio 
EUR/vozilo 

 

- obstoječa 
infrastr. z 
nadgradnjo, 

- možnost 
nadgradnje 
sistema 

OCENA 
IZVEDLJIVOSTI Sistem 1d Sistem 1a Sistem 1d Sistem 1d Sistem 1d 

(vir. Izračuni OMEGA consult, d.o.o., 2009 in ERRAC, 2004**, A. Atkins, 2005; Upcommons, 2008 ter Tesla PRT 
System)[5, 6, 7, 8] 

 
Ocenili smo izvedljivost posameznih tehnoloških rešitev izvedbe sistema SHL.Sistem SHL z metrojem 
(Sistem 1a) ima največjo zmogljivost, saj poteka popolnoma ločeno od ostalega prometa, dosega večje 
povprečne hitrosti in posamezna kompozicija prepelje največ potnikov. Tako ima tudi najmanjše 
neposredne vplive na okolje, saj lokalno nima emisij in zagotavlja največji premik potnikov iz osebnih 
vozil. Vzpostavitev sistema SHL metro pa je finančno zelo zahtevna, zaradi česar sega izven planskega 
časovnega okvirja in kot taka predstavlja možnost razvoja sistema. Druga dva sistema sta si z vidika 
performans za doseganje konkurenčnosti primerljiva. Vendar pa vzpostavitev sistema s tramvajem 
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zahteva izgradnjo dodatne prometne infrastrukture, ki je lahko namenjena le temu prevoznemu sredstvu. 
Sistem raumenih pasov z visoko zmogljivimi avtobusi pa predstavlja nadgradnjo obstoječe prometne 
infrastrukture, zagotavlja performanse tudi drugim elementom sistema JPP, kot so medkrajevni avtobusi. 
Zaključimo lahko, da je za vzpostavitev SHL v gravitacijskem središču regije najprimernejša nadgradnja 
obstoječega JPP z rumenimi pasovi z visokozmogljivimi avtobusi. 
 
 
Po izbranih kriterijih, je sistem 1d – rumeni pasovi najprimernejši za vzpostavitev sodobnih hitrih 
linij v planskem obdobju do leta 2027. 
 
 

11.2.2 Navezava regijskega JPP na železniško omrežje in oblikovanje prometne glave  

 
Nadaljevanje izdelave scenarijev JPP je usmerjena predvsem v navezavo izhodiščnega sistema (sistema 
1) na regijo in večjo integracijo načrtov razvoja železniškega omrežja, opredeljenega v Resoluciji o 
nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007 – 2023[1]. Načrt razvoja železniške infrastrukture 
predvideva kot eno od različic gradnjo obvozne proge Ljubljane in gradnjo hitre dvotirne železnice proti 
Jesenicam z navezavo na Letališče Jožeta Pučnika Ljubljana (slika 11.21)[9, 10]. Razvoj železniške 
infrastrukture je upoštevan tudi v strateških dokumentih MOL. Predlog strateškega prostorskega načrta 
MOL tako vključuje predviden koridor obvozne železniške proge (slika 11.22). Na železniških koridorjih so 
vzpostavljeni takti, kot so predvideni v "Strateškem načrtu skupine Slovenskih železnic"[10] (slika 11.23). 
 
V nacionalnih strateških dokumentih so opredeljene okvirne usmeritve za privlačen in kakovosten JPP 
(poglavje 3.2). Dobre povezave javnega potniškega prometa morajo biti zagotovljene tudi med 
podeželjem in urbanimi naselji ter med letališčem in središči poselitve. Znotraj širših mestnih območij pa 
je potrebno kot hrbtenično omrežje javnega potniškega prometa načrtovati železniško infrastrukturo. 
Skladno s tem smo v scenarije dodali tudi hitro dvotirno železniško povezavo med Kamnikom in Ljubljano 
s taktom na vsakih 15 minut v konici.  
 
Domžale so drugo največje občinsko središče v LUR in kot somestje skupaj s Kamnikom predstavlja 
središče regionalnega pomena. Tudi z vidika obstoječih prometnih in JPP povezav predstavljajo Domžale 
pomembno vozlišče v LUR, saj je na tem območju poleg Ljubljane največja koncentracija poselitve in 
delovnih mest v Ljubljanski urbani regiji. Vzpostavitev hitre železniške proge s taktom na 15 minut je 
potrebna za uskladitev kakovosti povezav JPP na tem območju s prostorsko razvojnim pomenom 
območja. 
 
Izhodišče za oblikovanje scenarijev so sodobne hitre linije v gravitacijskem središče regije, Ljubljani, ki 
predstavlja glavni cilj dnevnih migracij. Sodobne hitre linije (SHL) potekajo po glavnih prometnih koridorjih 
v Ljubljani in se nadaljujejo do končnih intermodalnih prestopnih točk. Vzpostavljena so intermodalna 
vozlišča na lokacijah, kjer se stikajo prestopne točke različnih modalitet (hitre linije, železnica, avtobusne 
linije, "P+R"), vključno z intermodalnim vozliščem v mestnem središču. Intermodalne prestopne točke in 
"P+R" predstavljajo zbirnik javnega potniškega prometa v LUR. V teh točkah se na SHL navezuje 
medkrajevni, primestni in medregijski JPP. S tem se skrajšajo potovalne razdalje obstoječih linij JPP v 
regiji in se lahko poveča pogostost voženj. SHL prinašajo koristi tudi uporabnikom izven gravitacijskega 
središča v druge regijske aglomeracije. Z zvečanjem kakovosti ponudbe JPP v okolici intermodalnih 
vozlišč se vzpostavljajo pogoji za njihovo nadgradnjo z novimi aktivnostmi v njihovi neposredni okolici. 
Koncept SHL temelji na predpostavki, da sodobne hitre linije v prometnem sistemu dosegajo povprečno 
potovalno hitrost 35 km/h in imajo pogostnost voženj v konicah na vsakih 5 min. 
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Slika 11.21: Načrt razvoja železniške infrastrukture (vir: Ministrstvo za promet, 2008) 

 
 

 
Slika 11.22: Železniško omrežje, Strateški prostorski načrt MOL, dopolnjen osnutek, karta 9 

(vir: MOL, 2008) 
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Slika 11.23: Takti na železniškem omrežju po Strateškem načrtu skupine Slovenske železnice do leta 2015 

(vir: Slovenske železnice[10]), v nalogi se predlaga, da se tudi na progi do Kamnika uvede 15" takt 

 
Na osnovi izhodiščnega koncepta SHL v prometnih koridorjih gravitacijskega središča regije so 
oblikovane štiri različice v povezavi z rešitvami ljubljanskega železniškega vozlišča. Različice prometnega 
sistema na območju LUR se med seboj razlikujejo glede na dolžino ter potek sodobnih hitrih linij iz 
gravitacijskega središča, potek železniških prog za regionalne in hitre potniške vlake ter potek železniških 
prog za tovorni promet v prostoru. Pri tem je bila upoštevana zasnova železniškega omrežja kot je 
predvidena iz dopolnjenega osnutka v Strateškem prostorskem načrtu MOL. Ta je usklajena z 
nacionalnimi strateškimi dokumenti kot je "Resolucija o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007 – 
2023"[1] ter "Nacionalnim programom razvoja železniške infrastrukture v RS[9]". 
 
Predstavljena izhodišča predstavljajo osnovo za oblikovanje scenarija 1, poglobitev železnice skozi 
Ljubljano, in scenarija 2, obvozna železniška proga. To sta osnovna scenarija, ki sta v različici B 
spremenjena v poteku železnice v mestu Ljubljana. Železniški promet se naveže na novo železniško 
povezavo na območju mesta Ljubljana, obstoječe železniške koridorje v mestu pa se ukine oz. nadomesti 
z sodobnimi hitrimi linijami. Dopolnjen sistem 2B (slike 11.24 – 11.26) pa poleg sistema hitrih linij, "P+R" 
in obvozne železniške proge Ljubljane za tovorni in potniški železniški promet vsebuje še naslednje 
elemente: 

 novo železniško povezavo mimo nastajajočega centra v Stožicah do obvozne proge, ki navezuje 
potniški železniški promet s smeri Gorenjske in Primorske in hitro progo proti Kamniku na 
Potniški center Ljubljana, 

 vzpostavitev čelne železniške postaje v okviru Potniškega centra in 
 odstranitev obstoječih tirov od železniške postaje Ljubljana proti Primorski in Gorenjski (vključno 

s Kamniškim krakom). 
 
 

V scenarijih je na 
progi do Kamnika 
vključen 15" takt v 
konicah. 
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Slika 11.24: Izhodiščni sistem dopolnjen z obvozno železniško progo in čelno postajo 

(slika: OMEGA consult d.o.o., 2009) 

 

 
Slika 11.25: Dopolnjen izhodiščni sistem z obvozno železniško progo in čelno postajo – pogled na vzhod 

(slika: OMEGA consult d.o.o., 2009) 
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Slika 11.26: Dopolnjen izhodiščni sistem z obvozno železniško progo in čelno postajo – pogled na sever 

(slika: OMEGA consult d.o.o., 2009) 

 
Z vzpostavitvijo obvozne železniške proge je tovorni promet izločen iz mestnega središča. Izločitev 
tovornega prometa iz mestnega središča je zaželena tako z vidika emisij hrupa kot tudi z vidika 
varnosti npr. nesreča pri prevozu nevarnih snovi. Te nesreče predstavljajo veliko grožnjo za prebivalstvo 
tako v primeru vodenja prometa po površini kot tudi v primeru podzemnega vodenja tovornega prometa.  
 
Obvozna železniška proga skupaj s predelavo železniške postaje v čelno železniško postajo vzpostavlja 
pogoje za odstranitev obstoječih železniških tirov na odsekih proti Primorski in Gorenjski. Obstoječa 
železniška infrastruktura poteka po površini in ima v prometnem sistemu prednost pred vsemi ostalimi 
elementi sistema (cestnim javnim in osebnim prometom). Odstranitev obstoječih železniških tirov 
omogoča vzpostavitev neposrednih prometnih povezav v mestu, poleg tega pa se sprosti prostor, 
ki ga zaseda železniška infrastruktura v samem središču mesta. Omogočena je sprememba 
uporabe prometnih površin v prostor za prebivalce in zelene oblike prometa, kar je ena od 
pomembnih usmeritev trajnostnega razvoja. 
 
V Stožicah nastaja nov center s komercialnimi in prostočasnimi vsebinami. Predlaga se novo železniško 
povezavo ki povezuje Potniški center, center v Stožicah in obvozno progo. Ta povezava omogoča tudi 
neposredno železniško navezavo Potniškega centra in Letališča Jožeta Pučnika ter obstoječe železniške 
proge proti Kamniku. Ta povezava ima značaj medmestnih, regijskih medregijskih in mednarodnih 
železniških linij in kot taka ne predstavlja konkurence severni hitri liniji JPP, ki kot del visoko zmogljivega 
regijskega JPP zagotavlja bistveno večji takt v konicah. 
 
Z vidika JPP v mestu Ljubljana, kot sestavnega dela regijskega JPP, predstavlja izločitev železniške 
infrastrukture iz mesta veliko razvojno priložnost. Omogočena je vzpostavitev neposrednih povezav 
visoko zmogljivega JPP s prednostjo pred drugimi elementi prometnega sistema. Omogočena je tudi 
uvedba podzemne tehnologije hitrih linij v mestu in vzpostavitev intermodalne prestopne točke med 
mestnim, regijskim in mednarodnim javnim potniškim prometom v okviru Potniškega centra. 
 
Različice prometnega sistema so 1A, 2A. 1B in 2B. Pri različicah prometnega sistema 1A in 1B je poleg 
tovorne obvozne železniške proge predvidena tudi poglobitev železnice s predorom pod Rožnikom za 
potniške vlake, v primeru sistemov 2A in 2B pa je predvidena le obvozna železniška proga za mešan 
tovorni in potniški promet. V tabeli 11.10 so prikazane razlike med posameznimi sistemi različic 1A, 2A. 
1B in 2B, ki so bile preverjene s prometnim modelom. 
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Tabela 11.10: Glavne razlike med prometnimi sistemi (1A, 1B, 2A in 2B) glede na njihove osnovne značilnosti  

Osnovne značilnosti sistemov Sistem 1A Sistem 1B Sistem 2A Sistem 2B 

Potek SHL na glavnih vpadnicah + Trzin in Medvode     

Potek SHL na glavnih vpadnicah + Trzin in Medvode + Vrhnika     

Novogradnja žel. proge Ljubljana - Vrhnika     

Uporaba obstoječih železniških koridorjev skozi mesto     

Ukinitev obstoječih železniških tirov skozi Ljubljano     

Poglobitev železniških tirov v središču Ljubljane s predorom pod 
Rožnikom in razcepom proti Gorenjski in Primorski 

    

Obvozna tovorna železnica     

Obvozna železnica (tovorni in potniški promet)     

Število intermodalnih vozlišč 6 7 6 7 

Novogradnja regionalne železnice Črnuče – Ljubljana center mimo 
Stožic (prestavitev starega poteka) 

    

Predvideva vzpostavitev čelne železniške postaje     

SHL* – sodobne hitre linije;  – značilnost drži;   – značilnost ne drži; 
(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
V nadaljevanju so prikazane in podrobneje opisane vse štiri različice prometnega sistema, katerih učinki 
so bili preverjeni s pomočjo prometnega modela. 
 
 
11.2.2.1 Prometni sistem – različica 1A 
 
Prometni sistem pri različici 1A predvideva vzpostavitev sodobnih hitrih linij na glavnih koridorjih kot 
glavnih prometnih žil JPP v LUR, ki se podaljšajo v regijo. Hitre linije se v tem primeru iz gravitacijskega 
središča po krakih stekajo v regijo v smeri Celovške ceste do Medvod, Dunajske ceste do Trzina, 
Šmartinske ceste do Zadobrove, Zaloške ceste do Studenca, Barjanske ceste do Rakove Jelše in 
Tržaške ceste do Brezovice. 
 
Rešitev pri različici 1A poleg hitrih linij za regijski JPP predvideva uporabo obstoječih železniških 
koridorjev v gravitacijskem središču LUR, poglobitev železniških tirov v središču Ljubljane s predorom 
pod Rožnikom in razcepom proti Gorenjski in Primorski. Pri tej različici se hitra železniška proga za 
potniški promet poglobi pri poteku skozi središče mesta in naprej skozi predor, regionalni potniški promet 
pa se vodi po obstoječih železniških koridorjih.  
 
Na lokacijah stičišč glavnih prometnih modalitet ("P+R", sodobne hitre linije, železnica, avtobusne linije) je 
predvidena vzpostavitev šestih intermodalnih vozlišč in sicer v centru mesta, Dolgem mostu, Stanežičah, 
Medvodah, Črnučah in v Trzinu. Predvidenih je 13 lokacij "P+R" znotraj območja MOL in 3 lokacije "P+R" 
izven območja MOL (Medvode, Trzin in Vrhnika). Vrhnika je z Ljubljano v tem primeru navezana s 
klasično regionalno železniško progo. Na sliki 11.27 je prikazan prometni sistem – različica 1A.  
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Slika 11.27: Prometni sistem - različica 1A (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Osnovne značilnosti preverjenega prometnega sistema – različica 1A so naslednje: 

 predvideva vzpostavitev sodobnih hitrih linij na glavnih vpadnih koridorjih; 
 predvideva končne postaje hitrih linij Medvode, Trzin, Zadobrova, Studenec, Rakova Jelša 

in Brezovica; 
 predvideva novogradnjo železniške proge od Dolgega mostu do Vrhnike; 
 predvideva uporabo obstoječih železniških koridorjev skozi mesto; 
 predvideva poglobitev železniških tirov v središču Ljubljane s predorom pod Rožnikom in 

razcepom proti Gorenjski in Primorski;  
 predvideva vzpostavitev šestih intermodalnih vozlišč; 
 predvideva 13 lokacij "P+R" znotraj območja MOL in 3 lokacije izven območja MOL (Medvode, 

Trzin in Vrhnika); 
 predvideva izgradnjo dvotirne železniške proge do Kamnika; 
 predvideva izgradnjo dvotirne železniške proge do letališča Jože Pučnik in naprej proti Kranju za 

hitre in tovorne vlake. 
 
 
11.2.2.2 Prometni sistem – različica 1B 
 
Pri različici 1B je največja razlika v primerjavi z različico 1A odstranitev obstoječih tirov v Ljubljani 
proti Primorski in Gorenjski vključno z regionalno železniško progo proti Kamniku. S tem se v mestu 
sprostijo zemljišča za druge potencialne aktivnosti v prostoru. Sistem regijskega JPP je pri tej različici 
navezan na železniško infrastrukturo Ljubljanskega železniškega vozlišča, ki vključuje podzemni 
železniški križ pod Rožnikom z razcepom proti Gorenjski in Primorski ter še dve dodatno novozgrajeni 
železniški povezavi. Prva novogradnja železnice do letališča Jože Pučnik in naprej proti Kranju je 
namenjena za hitri potniški in tovorni promet, druga pa poteka mimo novega centra v Stožicah ter je 
namenjena izključno za regionalni potniški promet. Slednja predstavlja nadomestno gradnjo za staro 
traso železniške povezave med Črnučami in centrom Ljubljane. 
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Hitre linije tudi pri tej različici potekajo po obstoječih koridorjih glavnih vpadnic. Prometni sistem pri 
različici 1B se pri poteku sodobnih hitrih linij razlikuje od različice 1A v tem, da se na relaciji Ljubljana – 
Vrhnika namesto klasične železnice vzpostavi podaljšana sodobna hitra linija od Brezovice do Vrhnike. V 
tem primeru se šestim lokacijam intermodalnih vozlišč pridružuje še dodatna, na novem stičišču 
prometnih modalitet med Dravljami in Šentvidom, kjer se stikajo regionalni železniški promet s koridorjem 
hitre linije ter medkrajevnih avtobusnih linij. Število in lokacije "P+R" ostanejo nespremenjene. 
 
Na sliki 11.28 je prikazan prometni sistem – različica 1B. Osnovne značilnosti preverjenega prometnega 
sistema – različica 1B so naslednje: 

 predvideva vzpostavitev sodobnih hitrih linij na glavnih vpadnih koridorjih, vključno do Vrhnike; 
 končne postaje hitrih linij so Medvode, Trzin, Zadobrova, Studenec, Rakova Jelša in Vrhnika;  
 predvideva ukinitev obstoječih železniških koridorjev skozi mesto in s tem sprostitev 

zemljišč za druge potencialne aktivnosti; 
 novogradnja nadomestnega dela regionalne železnice Kamnik – Ljubljana mimo Stožic;  
 poglobitev železniških tirov v središču Ljubljane s predorom za potniški promet ter pod 

Rožnikom in razcepom proti Gorenjski in Primorski za kombiniran promet;  
 predvidena vzpostavitev sedmih intermodalnih vozlišč; 
 predvidenih je 13 lokacij "P+R" znotraj območja MOL in 3 lokacije izven območja MOL (Medvode, 

Trzin in Vrhnika); 
 predvideva izgradnjo dvotirne železniške proge do Kamnika; 
 predvideva izgradnjo dvotirne železniške proge do letališča Jože Pučnik in naprej proti Kranju za 

hitre in tovorne vlake. 
 

 
Slika 11.28: Prometni sistem - različica 1B (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
11.2.2.3 Prometni sistem – različica 2A 
 
Hitre linije v primeru različice 2A potekajo po obstoječih koridorjih glavnih vpadnic in so enake poteku pri 
različici 1B, kjer se potek hitre linije v smeri Tržaške ceste nadaljuje mimo Brezovice vse do Vrhnike. 
Rešitev pri različici 2A poleg hitrih linij za regijski JPP predvideva uporabo obstoječih železniških 



 

 
 

289 

koridorjev v gravitacijskem središču LUR, vendar brez poglobitve železniških tirov v središču Ljubljane. 
Predvideva novogradnjo obvozne tovorne železnice z vzporednim potekom na severno avtocestno 
obvoznico in sicer od Studenca do Zadobrove, Črnuč, Ježice mimo Dravelj ter zahodno od Rožnika do 
Dolgega mosta. Pri tej različici ves potniški promet (hitri in regionalni vlaki) poteka po obstoječih 
železniških koridorjih skozi mesto. Tovorni železniški promet je speljan ločeno po tovorni obvozni 
železniški progi. Pri tej različici se izognemo poglobitvi železnice skozi središče mesta. 
 
Tako kot pri različici 1A je na lokacijah stičišč glavnih prometnih modalitet predvidena vzpostavitev šestih 
intermodalnih vozlišč in sicer v centru mesta, Dolgem mostu, Stanežičah, Medvodah, Črnučah in v 
Trzinu. Predvidenih je 13 lokacij "P+R" znotraj območja MOL in 3 lokacije "P+R" izven območja MOL 
(Medvode, Trzin in Vrhnika).  
 
Osnovne značilnosti preverjenega prometnega sistema – različica 2A - so naslednje: 

 predvideva vzpostavitev sodobnih hitrih linij na glavnih vpadnih koridorjih, vključno do Vrhnike; 
 končne postaje hitrih linij so Medvode, Trzin, Zadobrova, Studenec, Rakova Jelša in Vrhnika;  
 predvideva uporabo obstoječih železniških koridorjev skozi mesto; 
 ne predvideva poglobitve železniških tirov v središču Ljubljane; 
 predvideva obvozno tovorno železnico; 
 predvideva poglobitev železnice pod Rožnikom na zahodu le v okviru obvozne tovorne 

železnice; 
 predvideva vzpostavitev šestih intermodalnih vozlišč; 
 predvidenih je 13 lokacij "P+R" znotraj območja MOL in 3 lokacije izven območja MOL (Medvode, 

Trzin in Vrhnika); 
 predvideva izgradnjo dvotirne železniške proge do Kamnika; 
 predvideva izgradnjo dvotirne železniške proge do letališča Jože Pučnik in naprej proti Kranju za 

hitre in tovorne vlake. 
 
Na sliki 11.29 je prikazan prometni sistem – različica 2A.  
 

 
Slika 11.29: Prometni sistem - različica 2A (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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11.2.2.4 Prometni sistem – različica 2B 
 
Različica 2B enako kot različica 1B predvideva odstranitev obstoječih tirov v Ljubljani proti Primorski in 
Gorenjski. Sistem regijskega JPP je v tem primeru navezan na železniško infrastrukturo Ljubljanskega 
železniškega vozlišča, ki vključuje obvozno progo, a s čelno postajo v središču Ljubljane. Obvozna 
železniška proga je v tem primeru namenjena tako za tovorni kot ves potniški železniški promet. Sistem 
vključuje dve dodatni železniški povezavi do letališča Jože Pučnik ter vključno s predvideno novogradnjo 
regionalne železniške proge od centra Ljubljane do Črnuč mimo Stožic kot nadomestne regionalne proge 
proti Kamniku. 
 
Hitre linije v primeru različice 2A potekajo po obstoječih koridorjih glavnih vpadnic in so enake poteku pri 
različici 1B, kjer se hitra linija v smeri Tržaške ceste nadaljuje mimo Brezovice vse do Vrhnike. V tem 
primeru se šestim lokacijam intermodalnih vozlišč pridružuje še dodatna na novem stičišču prometnih 
modalitet med Dravljami in Šentvidom, kjer se stikajo regionalni železniški promet s koridorjem hitre linije 
ter medkrajevnih avtobusnih linij. Število in lokacije "P+R" ostanejo nespremenjene. 
 
Na sliki 11.30 je prikazan prometni sistem – različica 2B.  
 

 
Slika 11.30: Prometni sistem - različica 2B (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Osnovne značilnosti preverjenega prometnega sistema – različica 2B, so naslednje: 

 predvideva vzpostavitev sodobnih hitrih linij na glavnih vpadnih koridorjih, vključno do Vrhnike; 
 končne postaje hitrih linij so Medvode, Trzin, Zadobrova, Studenec, Rakova Jelša in Vrhnika;  
 predvideva ukinitev obstoječih železniških koridorjev skozi mesto in s tem sprostitev 

zemljišč za druge potencialne aktivnosti; 
 predvideva novogradnjo nadomestnega dela regionalne železnice Kamnik – Ljubljana 

mimo Stožic; 
 ne predvideva poglobitve železniških tirov v središču Ljubljane; 
 predvideva obvozno železnico namenjeno tako tovornemu kot potniškemu prometu; 
 predvideva čelno postajo; 
 predvideva poglobitev železnice pod Rožnikom na zahodu le v okviru obvozne železnice; 
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 predvidena vzpostavitev sedmih intermodalnih vozlišč; 
 predvidenih je 13 lokacij "P+R" znotraj območja MOL in 3 lokacije izven območja MOL (Medvode, 

Trzin in Vrhnika); 
 predvideva izgradnjo dvotirne železniške proge do Kamnika; 
 predvideva izgradnjo dvotirne železniške proge do letališča Jože Pučnik in naprej proti Kranju za 

hitre in tovorne vlake. 
 
 
11.2.2.5 Rezultati vrednotenja simulacij sistemov 
 
Za izdelavo prometnih obremenitev na območju LUR in sosednjih regij smo uporabili naslednje 
predpostavke: 

 za tisti del potnikov, ki so že danes prisiljeni uporabljati JPP, je privzet obstoječ sistem 
medmestnih in mestnih linij; 

 povprečna rast potovanj po stopnji 2,5% letno; 
 hitre linije javnega transporta obratujejo v času prometnih konic s pogostostjo voženj na 5 minut; 
 kapaciteta prevoznega sredstva na hitrih linijah ni omejena. 

 
S simulacijami druge iteracije smo preverjali različice integracije regijskega JPP z razvojem železniškega 
omrežja in navezavo SHL v gravitacijskem središču regije z regijskim JPP. Razvoj železniškega omrežja, 
kot je obravnavan v sistemih se razlikuje predvsem glede na rešitev železniškega vozlišča v Ljubljani. Ta 
vidik predstavlja predvsem pomen za medregijska potovanja (dnevne migrante iz sosednjih regij). 
Ugotovili smo, da izvedba železniškega vozlišča (ali poglobitev ali obvozna proga in ukinitev obstoječih 
koridorjev v mestu) nima vpliva na modal split potnikov iz sosednjih regij v LUR (slika 11.31).  
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Slika 11.31: Prehodi osebnih vozil na povprečen delovni dan v letu 2027 iz sosednjih regij LUR v LUR  

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Vpliv različnih načinov razvoja železniškega omrežja, ki so obravnavani v scenarijih 1A, 1B, 2A in 2B, na 
modal split je tudi znotraj LUR v okviru 1%. Poudariti je potrebno, da so v vseh scenarijih upoštevani novi 
takti železnic, dodatna hitra železniška proga, ki navezuje letališče Jožeta Pučnika, dvotirna hitra 
železniška povezava med Ljubljano in Kamnikom in dodatne železniške postaje. Ti elementi scenarijev 
poleg mreže internmodalnih prestopnih mest s parkirišči "P+R" in SHL v gravitacijskem središču regije 
zagotavljajo dvig modal splita za 35% (slika 11.32). Ugotovimo lahko, da sam način izvedbe ljubljanskega 
železniškega vozlišča ne spreminja obsega ponudbe JPP in tudi ne pomeni spremembe potovalnih 
hitrosti. Ta element scenarijev nima značilnega vpliva na povečanje konkurenčnosti JPP napram osebnim 
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vozilom. To pa ne pomeni, da nima pomembnega vpliva na druge dejavnike, kot so kakovost in udobnost 
JPP in druge zunanje dejavnike. 
 
Pomembnejše razlike med obravnavanimi sistemi so v uporabi prostora v mestu, učinkih na okolje zaradi 
umeščanja nove infrastrukture v prostor in strateških učinki, ki jih prinaša vozlišče V. in X. TEN koridorja. 
Obseg in učinki ureditve ljubljanskega železniškega vozlišča presegajo okvir urejanja JPP v regiji in so 
nacionalnega pomena. Scenariji integracije regijskega JPP z železniškim omrežjem so bile eno od 
izhodišč za pripravo sklepa "Priprava državnega prostorskega načrta za ljubljansko železniško 
vozlišče". Sklep pripravlja Ministrstva za okolje in prostor na pobudo Ministrstva za promet. 
 
S simulacijami scenarijev je bila preverjena tudi učinkovitost vzpostavitve mreže intermodalnih vozlišč s 
parkirišči "P+R" in podaljševanje linij SHL v regijo (do intermodalnih prestopnih točk v Medvodah, Trzinu 
in na Vrhniki). Ti elementi, skupaj s povečanjem taktov na železniškem omrežju in dodatnimi železniškimi 
postajami, predstavljajo povečanje ponudbe JPP in dvig konkurenčnosti javnega prometa napram 
potovanjem z osebnimi avtomobili. 
 
Učinek novega sistema JPP na dvig deleža vseh potovanj na območju LUR opravljenih z JPP je prikazan 
na sliki 11.33. Učinek podaljševanja linij SHL v regijo do intermodalnih prestopnih točk pa so prikazani na 
slikah 11.34 – 11.35. 
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Slika 11.32: Delež potovanj z javnim prevozom v jutranji konični uri po uvedbi novega sistema v primerjavi z 

obstoječim sistemom JPP, 2027 (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Delež potovanj z JPP je ocenjen v jutranji konični uri, kar predstavlja oceno maksimalne spremembe v 
povpraševanju po JPP. Na delovni dan v jutranji konični uri je na območju celotne regije po vzpostavitvi 
novega sistema JPP za 35% več potnikov na JPP kot bi jih bilo če bi imeli le obstoječ sistem JPP. 
Povečano število potnikov na JPP je posledica povečane ponudbe prevozov, povečane konkurenčnosti 
zaradi večje hitrosti prevoza in učinka intermodalnih prestopnih točk s "P+R" parkirišči. Učinkovitost hitrih 
linij navezanih na intermodalna prestopna mesta v regiji je odvisna predvsem od performans, da je 
konkurenčna osebnim vozilom in obsega povpraševanja na končnem intermodalnem prestopnem mestu. 
 
 
Učinkovitost: podaljšannje SHL v regijo 
 
Preverili smo učinkovitost podaljšanja SHL do intermodalnih vozlišč s "P+R" v regiji s tehnologijo 
uporabljeno v gravitacijskem središču regije. Predstavljeno je polnjenje linij SHL, ki navezujejo 
intermodalna prestopna mesta Medvode, Trzin in Vrhnika (sliki 11.33, 11.34 in 11.35) z Ljubljano. 
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Slika 11.33: Polnjenje hitrih linij iz začetne postaje Medvode proti centru Ljubljane - dopoldanska urna konica 

2027 (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 11.34: Polnjenje hitrih linij iz začetne postaje "P+R" Trzin proti centru Ljubljane - dopoldanska urna 

konica 2027 (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 11.35: Polnjenje hitrih linij iz začetne postaje "P+R" Vrhnika proti centru Ljubljane - dopoldanska urna 

konica 2027 (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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V primeru, ko sodobna hitra linija poteka po poseljenem koridorju in z gravitacijskim središčem regije 
navezuje končni prestopni mesti z velikim gravitacijskim potencialov povpraševanja po JPP, je le ta 
učinkovita na celotni linij. Taka primera sta SHL do Medvod oziroma Trzina (sliki 11.33 in 11.34), ko je na 
SHL visoko število vstopov kljub dobri cestni infrastrukturi in vzporedni železniški povezavi. V primeru 
SHL, ki navezuje intermodalno prestopno mesto na Vrhniki (slika 11.35), pa je le ta učinkovita šele na 
obrobju gravitacijskega središča regije. Razlog je vzporedna avtocestna povezava, ki je zaradi visokih 
potovalnih hitrosti bistveno konkurenčnejša od potovanja z JPP do mesta zgostitve prometnih tokov. Na 
teh mestih pa postajališča s "P+R" pomembna prestopna mesta na JPP, ki nudi boljšo alternativo 
potnikom. Ta postajališča vzpostavljajo središča z zadostnim povpraševanjem za učinkovitost JPP. 
 
 
Novi takti železnic, dodatna hitra železniška proga, ki navezuje letališče Jožeta Pučnika, dvotirna 
hitra železniška povezava med Ljubljano in Kamnikom in dodatne železniške postaje v povezavi z 
mrežo internmodalnih prestopnih mest s parkirišči "P+R" in SHL v gravitacijskem središču regije 
zagotavljajo preselitev potnikov z osebnih vozil na JPP. Vpliv različnih načinov razvoja 
železniškega vozlišča in način povezave z JPP v LUR, ki so obravnavani v scenarijih 1A, 1B, 2A in 
2B, na modal split je okviru 1%. Obseg in učinki ureditve ljubljanskega železniškega vozlišča V. in 
X. TEN koridorja presegajo okvir urejanja JPP v regiji in so nacionalnega pomena. Scenariji 
integracije regijskega JPP z železniškim omrežjem so bile eno od izhodišč za pripravo sklepa 
"Priprava državnega prostorskega načrta za ljubljansko železniško vozlišče". Sklep pripravlja 
Ministrstva za okolje in prostor na pobudo Ministrstva za promet. Pri pripravi rešitev za 
ljubljansko železniško vozlišče je treba upoštevati navezavo na JPP v LUR, predvsem na linije 
JPP v mestu. Pri tem naj se upošteva možnost nadgradnje SHL na drugo tehnologijo, predvsem 
možnost podzemnega vodenja lahkih tirnih vozil v mestnem središču. 
 
 
 

11.3 ZASNOVA NAČRTA JPP V REGIJI 
 
V poglavju je predstavljen načrt za vzpostavitev sodobnega visokokakovostnega JPP v LUR v ciljnem letu 
2027, ki predstavlja najpomembnejši pogoj za zagotovitev konkurenčnosti JPP proti osebnemu prometu. 
Izhodišča predlaganega načrta temeljijo na podlagi predvidene poselitve in strukture delovnih mest v 
prostoru, osnutka Izvedenega prostorskega načrta MOL, Strateškega izvedbenega načrta MOL in 
namenske rabe prostora iz planov občin na območju LUR, strateških razvojnih dokumentih in projektov 
države na vplivnem območju LUR, skupnem dogovoru o vizijah in ciljih JPP s sosednjimi regijami v LUR 
ter obstoječe in predvidene cestne infrastrukture na obravnavanem območju.  
 
Načrt je prav tako rezultat izmenjave strokovnih mnenj in usklajevalnih aktivnosti na delovnih sestankih 
tekom izvajanja nalog med naročnikom in izvajalcem.  
 
Najprej je opisan načrt vzpostavitve JPP v regiji s SHL kot osnovnim nosilcem JPP v regiji. V 
nadaljevanju so predstavljeni trije predlagani scenariji vzpostavitve SHL, ki se med seboj razlikujejo 
predvsem glede na tip uvedene tehnologije / performanse sistemov SHL, ki jih narekujejo izbrane 
tehnologije sistemov. Kako scenariji različic predlaganih sistemov rešujejo perečo problematiko prometa v 
LUR, se je preverjalo s simulacijami posameznega sistema na prometnem modelu. Pri tem se je 
kontrolno preverjalo tudi performanso JPP glede na obstoječo ponudbo JPP v LUR (scenarij 0 – ne 
naredimo nič), ob razvojnih predpostavkah družbenoekonomskih in prometnih razmer v ciljnem letu 2027, 
ki so enake za vse scenarije.  
 
Načrt predstavlja osnovne pogoje v svežnju vseh potrebnih ukrepov za učinkovito zadovoljevanje potreb 
prebivalcev regije po javnem prevozu. Načrt vzpostavitve visokokakovostnega JPP v LUR v okviru 
uvedbe SHL kot nosilcem JPP. Predstavlja predlog kako prebivalcem in obiskovalcem regije omogočiti 
ugodno možnost izbire prevoza, jim nuditi časovno in ekonomsko privlačen JPP in s tem dvigniti kakovost 
življenja v regiji.  
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11.3.1 Zasnova načrta JPP 2027 

 
Izhodišča za izdelavo načrta JPP so ugotovitve prvih dveh iteracij. Simulacije v fazi raziskovanja 
povpraševanja po JPP so pokazale, da se med najpomembnejša merila za konkurenčnost JPP v LUR 
proti osebnemu avtomobilskemu prometu uvršča povprečna komercialna hitrost, s katero se javni promet 
odvija in vključuje tudi čas trajanja postanka na posamezni postaji. Da bi se omogočila primerna hitrost 
JPP v mestih tudi med prometnimi konicami, je potrebno vzpostaviti tehnologijo JPP, ki je dovolj 
zmogljiva in performančna, da skupaj s svežnjem ostalih domišljenih ukrepov, ki spodbujajo privlačnost 
uporabe JPP, zagotavlja pomemben zasuk v povpraševanju po JPP.  
 
Načrt javnega potniškega prometa temelji na vzpostavitvi sodobnih hitrih linij (SHL), ki se stekajo v 
gravitacijsko središče regije, Ljubljano, in na vzporedni vzpostavitvi oporne intermodalne verige 
podsistemov na vseh nivojih potniškega prometnega sistema v LUR. Načrt predvideva tako tehnološko 
kot operativno kompatibilnost in usklajenost delovanja podsistemov JPP, vključno z enotnim voznim 
redom in enotno vozovnico na podsistemih JPP. S tem potniku lahko nudimo storitev "od vrat do vrat" in 
omogočamo neprekinjenost potovalnih poti, kar je bistvena lastnost današnjega učinkovitega 
multimodalnega prometnega sistema. 
 
V gravitacijskem središču regije se vzpostavi sistem SHL, ki po obstoječih koridorjih povezuje 
intermodalne prestopne točke s parkirišči "P+R" na obrobju aglomeracije in prometno glavo, Potniški 
center Ljubljana. Na železniškem omrežju so vzpostavljeni takti, kot so predvideni v "Strateškem načrtu 
skupine Slovenskih železnic"[10], hitra železniška navezava do letališča Jožeta Pučnika, dodatna hitra 
proga do Kamnika in dodatna postajališča. V občinskih središčih se vzpostavi mreža intermodalnih 
središč JPP s parkiriščem "P+R". Ta središča oblikujejo mesta zgoščene ponudbe JPP, hkrati pa 
zagotavljajo zadostno povpraševanje za učinkovitost JPP. Osnovne značilnosti sistemi JPP v LUR so 
prikazane v tabeli 11.11. 
 
 
 
 

Tabela 11.11: Osnovne značilnosti sistemi JPP v LUR 

Osnovna značilnost sistema 
1d - rumeni pasovi z 

visokozmogljivimi avtobusi 

Število glavnih vpadnic s predvidenim potekom SHL 7 

Število intermodalnih vozlišč 5 

Število vseh predvidenih "P+R" lokacij v LUR 38 

Število predvidenih "P+R" lokacij v MOL 13 

Predvideno število linij SHL 
vse obstoječe linije avtobusov + 4 

dodatne linije  

Predvidene dolžine SHL 36,1 km 

 
 
Načrt vzpostavitve visokokakovostnega JPP v LUR, ki predvideva vzpostavitev SHL v okviru vzpostavitve 
rumenih prednostnih pasov za sodobna visokozmogljiva avtobusna vozila. Rumeni pasovi so pri tem 
pasovi vzdolž obstoječih cestnih površin mestnih vpadnic rezervirani za visokozmogljive avtobuse in vse 
ostale mestne, primestne in medkrajevne avtobuse, kot tudi za taksi in reševalna vozila. Z vidika 
problematike JPP predstavljajo relativno učinkovito, hitro zgrajeno in cenovno ugodno kratkoročno rešitev 
v primerjavi z ostalima dvema sistemoma. Z vzpostavitvijo posebnih pasov za visokokakovostni avtobusni 
promet na predlaganih koridorjih hitrih linij, se zagotovi visoko hitrost voženj. 
 
Zasnova načrta JPP v LUR leta 2027 je predstavljena na sliki 11.36. V načrtu so predvidena intermodalna 
vozlišča na lokacijah, kjer se stikajo prestopne točke različnih modalitet (hitre linije, železnica, avtobusne 
linije, "P+R"), vključno z intermodalnim vozliščem v mestnem središču, kjer bi se lahko vzpostavila 
prometna glava. Intermodalne prestopne točke in "P+R" predstavljajo zbirnik javnega potniškega prometa 
v LUR. V teh točkah se na sistem SHL navezuje medkrajevni, primestni in medregijski JPP. S tem se 
skrajšajo potovalne razdalje obstoječih linij JPP v regiji kar omogoča povečano pogostost voženj.  
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V načrtu so opredeljeni trije osnovni tipi središč javnega potniškega prometa. Središča JPP so 
intermodalna prestopna mesta s parkirišči "P+R". To so prometna glava (Potniški center v Ljubljani), 
intermodalna središča v občinskih središčih in "P+R" na glavnih vpadnicah urbanih središč. Pri tem velja 
naslednje:  

 Potniški center v Ljubljani je osrednje vozlišče JPP v regiji in državi. Kot osrednji intermodalni 
terminal povezuje elemente prometnega sistema tako horizontalno, med različnimi modalitetami, 
kot tudi vertikalno. Vertikalno povezuje mednarodne povezave, vključno z Letališčem Jožeta 
Pučnika Ljubljana, z medregijskimi in regionalnimi ter mestnim prometom. Osrednji intermodalni 
terminal pa tudi horizontalno povezuje železniški, avtobusni in mestni JPP z sodobnimi hitrimi 
linijami v LUR, taksi terminalom in nemotoriziranim prometom.  

 V občinskih središčih LUR je predvidena vzpostavitev intermodalnega središča kot povezava 
med JPP, osebnim motoriziranim ("P+R") in nemotoriziranim prometom. Ta središča so 
prostorsko navezana s centralno ponudbo JPP (postajališče avtobusa in/ali železnice) in samo 
kot taka oblikujejo mrežo središč JPP v regiji. 

 Intermodalna središča so vzpostavljena tudi na lokacijah "P+R", kot so opredeljene v IPN MOL, 
kjer se stikajo prestopne točke različnih modalitet (hitre linije, železnica, avtobusne linije, "P+R"). 
V kolikor predstavljajo povezave na križanjih prometnih koridorjev in JPP se vzpostavijo kot 
sekundarna intermodalna vozlišča.  
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Na sliki 11.37 je prikazan element načrta JPP: sistem SHL rumeni pasovi. Prikazan je prostorski potek 
koridorjev SHL – rumenih pasov, predvidene lokacije intermodalnih točk, predvidene lokacije "P+R", 
predviden potek železniških prog in plovne vodne poti. Prostorski potek koridorjev SHL poteka po vseh 
obstoječih koridorjih glavnih mestnih vpadnic.  
 

 
Slika 11.37: Načrt JPP leta 2027 detajl – SHL predstavljajo rumeni pasovi za visokozmogljive avtobuse  

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Potek rumenih pasov je po tem scenariju predviden po Dunajski vpadnici do Črnuč in po Celovški 
vpadnici do načrtovane soseske Stanežiče, na vseh ostalih krakih mestnih vpadnic pa poteka od 
predvidenih "P+R" na priključkih avtocestnega obroča proti središču mesta. Po Tržaški vpadnici do 
Dolgega mosta, po Barjanski vpadnici do Rakove Jelše, po Dolenjski vpadnici do Rudnika, po Zaloški 
vpadnici do Studenca in po Šmartinski vpadnici do Novih Jarš. Predvidene so štiri dodatne avtobusne 
linije visokozmogljivih avtobusov, poleg vse ostale obstoječe ponudbe avtobusnih liniji, in sicer od Črnuč 
do Dolgega mosta, Novih Jarš do Rakove Jelše, Stanežič do Studenca in od Stanežič do Rudnika.  
 
V načrtu je predvidena vzpostavitev petih intermodalnih vozlišč lokacijah, kjer bo možno prestopati med 
vsemi modalitetami JPP. To vključuje prometno glavo v središču Ljubljane, kjer se bodo prepletali mestni, 
primestni, regionalni, medregionalni in mednarodni prometni tokovi JPP. Preostala intermodalna vozlišča 
SHL po tem scenariju so predvidena v Črnučah, Stanežičah, Dolgem mostu in Rudniku.  
 
Prednost sistema rumenih pasov je v njegovi faznosti. Sistem namreč omogoča, da se do obdobja 
zapolnitve kapacitet, namesto poteka rumenih pasov vpelje nova lahka tirna tehnologija z nadzemnim ali 
poglobljenim potekom. 
 
Povzete značilnosti načrta JPP s sistemom SHL rumeni pasovi so naslednje: 

 vzpostavitev SHL kot rumenih pasov s performanso visokozmogljivih avtobusov; 
 vzpostavitev rumenih pasovih znotraj koridorjev obstoječih mestnih vpadnic z razširitvijo 

obstoječih cestnih površin; 
 zagotavljanje prednosti vozil JPP (vsa ostala avtobusna ponudba), ki lahko uporabljajo rumeni 

pas (prednostna semaforizacija v križiščih); 
 skupna dolžina tras SHL znaša 36,1 km; 



 

 
 

299 

 večja možna kapaciteta prevoza potnikov, ki jo nudijo novi avtobusi ob nespremenjenem 
obstoječem voznem parku; 

 hitri vstopi in izstopi potnikov skozi vsa vrata avtobusa ob vpeljanem sistemu elektronskega 
beleženja in zaračunavanja; 

 vzpostavitev petih intermodalnih prestopnih točk za kvaliteten in hiter prestop, ki predstavljajo 
zbirnik JPP v regiji; 

 poleg obstoječe avtobusne ponudbe predvideva vpeljavo dodatnih štirih linij za visokozmogljive 
avtobuse Črnuče - Dolgi most, Nove Jarše - Rakova Jelša, Stanežiče - Studenec in Stanežiče - 
Rudnik; 

 možna nadgraditev infrastrukture rumenih pasov v metro, tramvaj ali lahko tirno železnico. 
 
 
 
Intermodalne prestopne točke predstavljajo mesta navezave regijskega osebnega motornega 
avtobusnega in železniškega javnega potniškega prometa. Predstavljen načrt JPP v regiji prinaša koristi 
tudi uporabnikom izven gravitacijskega središča v drugih urbanih aglomeracijah, predvsem z 
vzpostavitvijo "P+R" v občinskih središčih, in z izboljšanem ponudbe ostalih podsistemov JPP kot 
napajalnih linij do SHL. To posledično omogoča izboljšano časovno dostopnost z JPP do vseh 
pomembnih vsebin v prostoru, do katerih gravitirajo ostali prebivalci urbanih naselij izven Ljubljane.  
 
Največji učinek visokokakovostnega JPP se doseže pri dnevnih migrantih, ki se preselijo na JPP. 
Preselitev dnevnih migrantov z osebnih vozil na druge oblike prometa se kaže tudi v sprostitvi prometnih 
površin, namenjenih motoriziranemu prometu. S tem se izboljša dostopnost tudi osebnemu prometu za 
druge namene potovanj in doseže prerazporeditev teh površin v površine za nemotoriziran promet, 
rekreacijo, zelene površine itd. Prav tako se z zvečanjem kakovosti ponudbe JPP v okolici intermodalnih 
vozlišč in "P+R" prestopnih točk vzpostavljajo pogoji za njihovo nadgradnjo z novimi aktivnostmi v njihovi 
neposredni okolici. To predstavlja potencial za sinergijske učinke predstavljenega načrta JPP v okviru 
poslovnih priložnostih in prostorskega načrtovanja v regiji.  
 
 
Osnovni elementi načrta visokokakovostnega JPP v Ljubljanski urbani regiji so: 

 vzpostavitev SHL z rumenimi pasovi, ki so konkurenčne osebnemu prometu znotraj koridorjev 
obstoječih mestnih vpadnic, ob katerih je največja zgostitev prebivalcev;  

 pogostost voženj SHL na 5 min v času prometnih konic in s konkurenčno komercialno 
hitrostjo; 

 kapaciteta SHL zadostuje povpraševanju po SHL; 
 vzpostavitev intermodalnih prestopnih točk za kvaliteten in hiter prestop, ki predstavljajo 

zbirnik JPP v regiji; 
 vzpostavitev "P+R" v občinskih središčih;  
 vzpostavitev prometne glave v mestnem središču za horizontalno in vertikalno povezovanje 

elementov prometnega sistema; 
 ostale napajalne linije JPP do prestopnih točk; 
 razvoj železniškega omrežja z navezavo do letališča Jože Pučnik v skladu s Strategijo razvoja 

Slovenskih železnic; 
 vzpostavitev novih železniški postaj v LUR kot jih načrtujejo Slovenske železnice;  
 usklajen taktni vozni red na železnicah s taktom primestnih vlakov na 30 min, v konicah na 15 

min, kot je predvideno v Strateškem načrtu Slovenskih železnic; 
 uvedena je enotna vozovnica za JPP v regiji;  
 ostala ponudba JPP ostane na obstoječi ravni;  
 vzpostavitev plovne vodne poti po Ljubljanici kot je predvidena v osnutku IPN MOL.  
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11.3.2 Rezultati vrednotenja simulacij načrta JPP 

 
Prometno vrednotenje načrta JPP merimo na podlagi simulacij z multimodalnim modelom potniškega 
prometa (poglavje 10). Primerjali smo predlagani načrt JPP v letu 2027 z scenarijem 0. Scenarij 0 
predstavlja sistem JPP v letu 2027, kot bi bil, če bi se izvedlo le osnovno vzdrževanje sistema brez 
nadgradnje. 
 
Rezultati prometnih modelov prikazanih v prilogi 14 so podrobneje grafično predstavljene: 

 prometne obremenitve osebnega motornega prometa; 
 prometne obremenitve potnikov javnega potniškega prometa; 
 prometne obremenitve kolesarskega prometa; 
 število vstopov, izstopov in prestopov na pomembnejših prestopnih točkah.  

 
Število potnikov na prometnih odsekih v jutranji konični uri v letu 2027 (priloga 14) je prikazano na 
pregledni sliki 11.38. Urne obremenitve osebnih vozil pa so prikazane na pregledni sliki 11.39. 
 

 
Slika 11.38: Prometne obremenitve potnikov javnega potniškega prometa, jutranja konična ura leta 2027 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 11.39: Prometne obremenitve osebnih vozil, jutranja konična ura leta 2027 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
Načrt JPP smo vrednotili z opravljenimi potniškimi kilometri, spremembo modal splita in zaustavljenimi 
osebnimi vozili na "P+R" (prikazani v poglavju 12). Najprej so prikazani opravljeni potniški kilometri z JPP 
in osebnimi vozili v LUR v letu 2027 (slika 11.40). 
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Slika 11.40: Potniški kilometri JPP in osebnih avtomobilov, po scenariju 0 in načrtu JPP, povprečen dan v 
letu, 2027 (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Učinek načrta JPP je bil merjen v obliki spremembi izbire potovalnega sredstva. Sprememba modal splita 
na letnem nivoju za leti 2008 in 2027 je prikazana v na sliki 11.42. Učinek je podrobneje prikazan v prilogi 
14. 
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Slika 11.41: Število potovanj po prevoznih sredstvih znotraj LUR po scenariju 0 in načrtu JPP, mio potovanj 
na leto (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
 
Sprememba modal splita je bila merjena tudi na nivoju povprečnega delovnega dne. Učinek Načrta JPP 
na modal split povprečnega delavnika prikazuje slika 11.40. 
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Slika 11.42: Modal split na povprečni delovni dan v letu 2027 med osebnimi vozili in JPP 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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V načrtu so opredeljeni trije osnovni tipi središč javnega potniškega prometa. Potniški center v 
Ljubljani je osrednje vozlišče JPP v regiji in državi. V občinskih središčih LUR je predvidena 
vzpostavitev intermodalnega središča kot povezava med JPP, osebnim motoriziranim ("P+R") in 
nemotoriziranim prometom. Intermodalna središča so vzpostavljena tudi na lokacijah "P+R", kot 
so opredeljene v IPN MOL, kjer se stikajo prestopne točke različnih modalitet (hitre linije, 
železnica, avtobusne linije, "P+R").  
 
Sodobne hitre linije (SHL) s tehnologijo rumenih pasov potekajo po glavnih prometnih koridorjih v 
Ljubljani do končnih intermodalnih prestopnih točk. Intermodalne prestopne točke in "P+R" 
predstavljajo zbirnik javnega potniškega prometa v LUR. V teh točkah se na sistem SHL navezuje 
medkrajevni, primestni in medregijski JPP. S tem se skrajšajo potovalne razdalje obstoječih linij 
JPP v regiji kar omogoča povečano pogostost voženj. 
 
Predstavljen načrt JPP v regiji prinaša koristi tudi uporabnikom izven gravitacijskega središča v 
drugih urbanih aglomeracijah, predvsem z vzpostavitvijo "P+R" v občinskih središčih, in z 
izboljšanem ponudbe ostalih podsistemov JPP kot napajalnih linij do SHL. To posledično 
omogoča izboljšano časovno dostopnost z JPP do vseh pomembnih vsebin v prostoru, do katerih 
gravitirajo ostali prebivalci urbanih naselij izven Ljubljane 
 
 
 
V poglavju je predstavljena KA3: Načrt JPP v regiji. Izdelani in ovrednoteni so scenariji načrta JPP 
v LUR. Scenariji so bili izdelani iterativno, končna rešitev posamezne iteracije je izhodišče za 
naslednjo. Simulirani so sistemi JPP, ki se razlikujejo v predpostavkah za doseganje performans 
JPP. Te predpostavke so povezano z izborom tehnologije, ki jih omogoča in opredeljuje. Ti 
sistemi so osnova za izdelano zasnovo načrta JPP. 
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12 OCENA IZVEDLJIVOSTI PREDLAGANEGA NAČRTA JPP V LUR 
 
Pri načrtovanju dolgoročnega razvoja JPP je potrebno upoštevati tudi vidik izvedljivosti načrtovanih 
ukrepov in ciljev. Ocena izvedljivosti je bila izvedena z namenom, da bi opisali izvedljivost predlaganega 
načrta JPP v LUR. S tem se zmanjšajo morebitna tveganja, povezana z izbiro in implementacijo 
predlaganega načrta. 
 
Pričakovane učinke izvedbe projekta smo obravnavali primerjalno, glede na izhodiščno oziroma ničelno 
stanje, če projekta prenove JPP v LUR ne bi bilo. V nadaljevanju je predstavljena ocena izvedljivosti, ki je 
vsebinsko sestavljena iz naslednjih petih kategorij:  

 tehnična izvedljivost: analiza praktične izvedljivosti projekta glede na razpoložljivost tehnično-
tehnoloških virov; 

 časovna izvedljivost: terminski plan za dokončanje projekta; 
 ekonomski vidik: predvideni investicijski stroški projekta; 
 operativni vidik: možne ovire pri implementaciji in delovanju projekta; 
 okoljski vidik: opredelitev pričakovanih vplivov na okolje in prostor - spremljanje zmanjšanja 

emisij iz naslova prometa in analiza težavnosti umestitve v prostor zaradi omejitvenih dejavnikov 
varovanja narave ipd. 

 
V poglavju je najprej opisana izboljšana dostopnost do naselij in javnih vsebin zaradi novega sistema JPP 
kot rezultat simulacij predpostavk o povezanosti med posameznimi naselji. Sledi ocena predlaganega 
načrta JPP glede na kriterije za izvedljivost. Na koncu podajamo usmeritve za vzpostavitev predlaganega 
načrta JPP.  
 
 

12.1 IZVEDLJIVOST PREDLAGANEGA NAČRTA JPP 
 
V sklopu izdelave Strokovnih podlag smo obravnavali različne scenarije načrta JPP v LUR. Na podlagi 
simulacij performans oblikovanih scenarijev v poglavju 11 je oblikovan načrt JPP v LUR. Načrt vključuje 
vzpostavitev intermodalnih središč JPP s parkirišči "P+R" v občinskih središčih, na obrobju 
gravitacijskega središča regije, SHL rumeni pasovi po glavnih koridorjih v Ljubljani in železniškimi hitrimi 
linijami v regiji.  
 
Podrobneje se izvedljivost analizira s t.i. študijo izvedljivosti. Vsebina študije izvedljivosti je opredeljena v 
Uredbi o enotni metodologiji za izdelavo programov za javna naročila investicijskega značaja.[2] 
Omenjena uredba se uporablja pri pripravi in obravnavi investicijske dokumentacije ter načrta razvojnih 
programov za vse investicijske projekte in druge ukrepe, ki se financirajo po predpisih, ki urejajo javne 
finance. Na podlagi enotne metodologije priprave in obravnave se sprejemajo odločitve o izbiri izvedljivih 
investicijskih projektov, katerih rezultati bodo prispevali k trajnostnemu razvoju družbe in jih bo mogoče 
nadzirati v vseh fazah projektnega cikla. Glede na določila Uredbe o enotni metodologiji za izdelavo 
programov za javna naročila investicijskega značaja, mora študijo izvedljivosti zagotoviti investitor, 
najpozneje do začetka izvedbe investicije oziroma do začetka postopka javnega naročila za izbiro 
izvajalca. Pred izdelavo študije izvedljivosti se izvede predhodna ocena izvedljivosti, ki služi kot osnova 
za kasnejšo študijo izvedljivosti.[2]  
 
Ocena izvedljivosti načrt JPP v LUR je narejena na osnovi strokovnih podlag in predstavlja tudi osnovo za 
posamezne faze prostorskega umeščanja ter osnovo za izdelavo nadaljnje investicijske dokumentacije.  
 
Poglobljeno in natančno študijo izvedljivosti se torej izvede na izvedbenem nivoju posameznega projekta, 
medtem ko v predmetni nalogi obravnavamo izvedljivost predlaganih scenarijev JPP na strateškem 
nivoju. Ocena izvedljivosti obravnava vpeljavo predlaganih sistemov JPP, ki glede na dejavnike, ki 
vplivajo na izvedljivost, določi dimenzije in omejitve projekta z vidika skladnosti z uveljavljenimi merili 
odločanja. Za ugotavljanje sprejemljivosti implementacije načrta smo za osnovno izhodišče primerjali 
vpeljavo posameznega sistema z alternativo brez investicije (s t.i. scenarijem 0) .  
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12.2 ANALIZA VPLIVOV NA OKOLJE 
 
Varstvo okolja v RS je zakonsko urejeno z Zakonom o varstvu okolja[3] in Uredbo o okoljskem poročilu in 
podrobnejšem postopku celovite presoje vplivov izvedbe planov na okolje.[4] Zakon o varstvu okolja v 40. 
členu predpisuje izvedbo postopka celovite presoje vplivov na okolje (v nadaljevanju CPVO) za 
presojanje sprejemljivosti načrtovanih posegov v prostor, kadar gre za plan, ki bo pomembno vplival na 
okolje sam po sebi ali v povezavi z drugimi plani. 
 
Izboljšanje ponudbe JPP in sprememba modal splita – preseljeni potniki z osebnih vozil na JPP, v korist 
JPP, v največji meri lokalno vpliva na izboljšanje stanja okolja z zmanjšanjem emisij toplogrednih plinov, 
delcev PM10 in hrupa. Velikost vpliva na izboljšanje stanja okolja je odvisna od lastnosti tehnologije 
prevoznega sredstva v JPP, predvsem od vrste uporabljenega pogonskega vira energije. 
 
 

12.2.1 Celovita presoja vplivov na okolje in okoljsko poročilo  

 
Cilj izvedbe CPVO je, da se zagotovi visoko raven varstva okolja in prispeva k vključevanju okoljskih 
vidikov v pripravljanje in sprejemanje planov in programov projektov. CPVO po evropski direktivi o 
strateški presoji vplivov na okolje[5] presoja projekt na strateški ravni - njegov program, politiko in plan. 
CPVO ureja Uredba o okoljskem poročilu in podrobnejšem postopku celovite presoje vplivov izvedbe 
planov na okolje ter Pravilnik o presoji sprejemljivosti vplivov izvedbe planov in posegov v naravo na 
varovana območja.[6] Presoja se opravi v fazi strateškega načrtovanja in je osnova za nadaljnje planiranje 
aktivnosti in ukrepov projekta. CPVO opravi MOP na podlagi okoljskega poročila in njegove revizije.  
 
Okoljsko poročilo predstavlja strokovno osnovo za izdelavo CPVO. Izdela se skladno z 41. členom 
Zakona o varstvu okolja [3] in z Uredbo o vsebini poročila o vplivih nameravanega posega na okolje in 
načinu njegove priprave.[4] Vsebina okoljskega poročila vsebuje opis stanja okolja brez izvedbe projekta, 
opis značilnosti nameravanega posega, oceno pričakovanih vplivov na okolje in alternativnih ukrepov ter 
ovrednotenje vplivov in njihovo sprejemljivost obremenitev za okolje glede na obstoječe omejitvene 
dejavnike (varovana območja, vodna zajetja, ekološko občutljiva območja ipd.)  
 
Glede na zakonska določila bi bila izvedba CPVO za projekt urejanja in prenove sistema JPP obvezna, 
vendar šele v fazi priprave posameznih samostojnih projektov načrta JPP, ki bodo izhajali iz naloge 
Strokovne podlage urejanja JPP v LUR, v sklopu izvedbe. Tu podajamo le nekatere splošne usmeritve za 
kasnejšo izvedbo CPVO v sklopu študije izvedljivosti in prostorskega umeščanja projektov.  
 
 

12.3 PROSTORSKI VPLIVI 
 

12.3.1 Novi standardi povezav med skupinami naselij v LUR 

 
Standardi povezav med skupinami naselji lahko predstavljajo vpliv vzpostavitve kakovostnega JPP na 
prostorski razvoja obravnavanega območja. Izražajo dostopnost in povezljivost med prostorskimi 
enotami. Kazalniki dostopnosti kot vpliv na prostorski razvoj so tudi sestavni del metodologije TIA (ang. 
Territorial Impact Assessment), kot inštrument za presojo prostorskih vplivov velikih infrastrukturnih 
projektov.  
 
Novi standard povezav med naselji je odraz nove kakovosti ponudbe povezav med naselji. Ta je rezultat 
na novo vpeljane ponudbe v sklopu JPP (npr., sistem SHL, novi takti na železnici), nove razpoložljive 
frekvence voženj z JPP med naselji in spremenjenih komercialnih potovalnih časih potnikov JPP. Razlika 
glede na obstoječ standard povezav z JPP se tako izraža v celotni spremembi performančnosti sistema 
JPP na območju LUR. Osnovo za napoved povezav med različnimi skupinami naselij predstavlja 
predlagan načrt vzpostavitve visokokakovostnega JPP prometa v LUR leta 2027 z SHL kot njegovim 
osnovnim nosilcem. 
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Sintetični kazalnik, s katerim celovito in najbolje ponazorimo spremembe performančnosti celotnega 
sistema JPP na območju LUR, je kazalnik dostopnosti. Novi standard povezav med naselji se najbolje 
ponazori v spremenjeni dostopnosti z JPP do, za prebivalce LUR, pomembnih vsebin v prostoru glede na 
obstoječe stanje. Kazalniki dostopnosti, v povezavi s prostorskimi potenciali, so tista skupina kazalnikov 
dostopnosti, ki najbolje opisujejo povezavo med prometnim sistemom in regionalnim ekonomskim 
razvojem. Po izvedbi načrta JPP se bo dostopnost med urbanimi naselji in za vse prebivalce v LUR 
izboljšala. To je osnova za povečano povpraševanje po JPP in vzpostavitev konkurenčnosti proti 
osebnemu avtomobilskemu prometu. 
 
Dostopnost v prometnem omrežju omogoča spoznavanje medsebojne odvisnosti med prometom in 
organizacijo ter rabo prostora, hkrati pa upošteva gibanje kot izvorno potrebo. Načrt dostopnosti 
uporabljamo pri alokacijskih problemih, lokacijah posameznih dejavnosti, pri določanju vplivov 
obstoječega in bodočega prometnega sistema ter rabe prostora. V splošnem pomeni dostopnost 
"kakovost" posamezne lokacije v razmerju do razporeditve prebivalstva in posameznimi pomembnimi 
točkami v prostoru (delovna mesta, šole, bolnišnice, storitvene dejavnosti itd.). Določa lokacijsko prednost 
območja glede na ostala območja. 
 
Spremembe standarda povezav s sintetičnim kazalnikom dostopnosti smo merili na osnovi sprememb 
performančnosti predlaganega načrta JPP glede na scenarij 0, ki predstavlja obstoječo ponudbo JPP 
projicirano na ciljno leto 2027. Performančnost načrta JPP z vidika dostopnosti je bila preverjena s 
pomočjo prometnega modela na povprečen delovni dan leta 2027.  
 
Kazalnik dostopnosti je pri tem oblikovan kot količinski obseg dosegljivih vsebin v prostoru LUR glede na 
performanso celotnega JPP v regiji v izbranem časovnem intervalu vožnje z JPP do največ 1 ure. 
Upoštevali smo čas potovanja z JPP od vrat do vrat, zato smo pri vsakem potovanju prišteli še dodatnih 
10 min, potrebnih do vstopa na JPP.  
 
Upoštevali smo spremembe ponudbe JPP z vidika časovne dostopnosti do naslednjih pomembnih 
vsebin:  

 dostopnost do prebivalstva; 
 dostopnost do javnih storitev; 
 dostopnost do komercialnih in prostočasnih storitev; 
 dostopnost do turističnih območij; 
 dostopnost do javnih površin; 
 dostopnost do števila razpisanih mest v vrtcih; 
 dostopnost do števila razpisanih mest v osnovnih šolah; 
 dostopnost do števila razpisanih mest v srednjih šolah. 

 
 
Spremembe v dostopnosti smo določili za sedem najvišje rangiranih naselij v LUR, ki zaradi svoje 
prostorske umestitve ponazarjajo tudi pričakovane spremembe v dostopnosti za vsa preostala urbana 
naselja in območja v LUR. Naselja smo izbrali po kriteriju opredelitve pomena urbanih naselij v SPRS[1]. 
 
 
Na sliki 12.1 je prikazan nabor vseh 94 urbanih naselij na območju LUR, vključno z mednarodnim 
letališčem Jože Pučnik, na osnovi katerih smo ponazorili spremembe v dostopnosti glede na JPP. V 
omenjenih naseljih živi 80% prebivalcev LUR. Predpostavili smo, da so to izhodiščna naselja z zadostnim 
povpraševanjem za kakršnokoli obliko uvedbe javnega potniškega prometa. Naselja so rangirana glede 
na njihov pomen v SPRS in še glede na kriterij števila prebivalcev naselja, ki ni občinsko središče (nad 
1.000 prebivalcev) in števila prebivalcev naselja, ki ni občinsko središče (nad 500 prebivalcev). V skladu s 
tem smo v LUR opredelili 6 osnovnih rangov urbanih naselij: 

 mednarodno središče z letališčem (1 naselje); 
 regionalno središče (2 naselja oz. 1 urbana aglomeracija - somestje Kamnik - Domžale); 
 medobčinsko središče (4 naselja); 
 lokalno občinsko središče (19 naselij); 
 urbano naselje z nad 1.000 preb. (13 naselij);  
 urbano naselje z nad 500 preb. (55 naselij). 
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Slika 12.1: Urbana naselja LUR rangirana glede na SPRS[1] (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
Rezultati sprememb v dostopnosti z JPP so za izbrana središča prikazana na slikah od 12.2 do 12.23. Na 
slikah z grafi tipa mreže so predstavljene spremembe dostopnosti v prostoru glede na delež dostopnih 
obravnavanih vsebin z JPP v izbranih časovnih intervalih. Za vsako obravnavano središče so grafično 
prikazani tisti časovni intervali, pri katerih se najbolje odraža sprememba v dostopnosti, z izjemo 
Ljubljane, kjer je za primerjavo prikazan tudi 50 min časovni interval. Sprememba v dostopnosti po 
sistemih se tako na primeru Ljubljane najbolj zazna že na začetku, v času 10 minutnega potovanja z JPP, 
kar predvsem odraža, da je večina vsebin v LUR skoncentrirana v Ljubljani, sprememba performanse 
sistema JPP zaradi SHL pa je tu za potnika največja. V primeru Domžal se sprememba dostopnosti 
najbolj odraža v času do 30 min, v Logatcu pa v času do 50 min.  
 
Na grafih tipa linije je predstavljena časovna spremenljivost v dostopnosti iz izbranega naselja do števila 
delovnih mest znotraj časovnega intervala potovanja z JPP od 10 do 50 min. Iz njih lahko razberemo 
dinamiko razlik v številu dostopnih delovnih mest za izbrano naselje po času in upoštevanem sistemu 
JPP. V primeru Ljubljane se tako izkaže, da v času do 1 ure skoraj ni večje razlike med sistemoma, saj so 
v tem času tudi z obstoječo ponudbo JPP dosegljive praktično vse upoštevane vsebine v prostoru LUR. 
Razlog je v središčni legi Ljubljane in koncentraciji obravnavanih vsebin v Ljubljani oz. v njeni neposredni 
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okolici. Kartografske slike predstavljajo potrebno časovno dostopnost z JPP iz izbranih središč do 
posameznih območij LUR in širše.  
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Slika 12.2: Delež dostopnih vsebin v LUR iz Ljubljane (izohrona 50 min) 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.3: Delež dostopnih vsebin v LUR iz Ljubljane (izohrona 10 min)  

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.4: Spremembe v dostopnosti do delovnih mest v LUR iz Ljubljane  

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 

 
Slika 12.5: Časovna dostopnost iz Ljubljane z JPP pri načrtu visokakovostnega JPP, 2027 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.6: Delež dostopnih vsebin v LUR iz Kamnika (izohrona 50 min)  

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.7: Spremembe v dostopnosti do delovnih mest v LUR iz Kamnika  

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.8: Časovna dostopnost iz Kamnika z JPP pri načrtu visokakovostnega JPP, 2027 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.9: Delež dostopnih vsebin v LUR iz Domžal (izohrona 30 min) 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.10: Spremembe v dostopnosti do delovnih mest v LUR iz Domžal 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 

 
Slika 12.11: Časovna dostopnost iz Domžal z JPP pri načrtu visokakovostnega JPP, 2027 

(OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.12: Delež dostopnih vsebin v LUR iz Logatca (izohrona 50 min) 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.13: Spremembe v dostopnosti do delovnih mest v LUR iz Logatca 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.14: Časovna dostopnost iz Logatca z JPP pri načrtu visokakovostnega JPP, 2027 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.15: Delež dostopnih vsebin v LUR iz Vrhnike (izohrona 40 min) 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.16: Spremembe v dostopnosti do delovnih mest v LUR iz Vrhnike 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 

 
Slika 12.17: Časovna dostopnost iz Vrhnike z JPP pri načrtu visokakovostnega JPP, 2027 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.18: Delež dostopnih vsebin v LUR iz Litije (izohrona 40 min) 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.19: Spremembe v dostopnosti do delovnih mest v LUR iz Litije 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.20: Časovna dostopnost iz Litije z JPP pri načrtu visokakovostnega JPP, 2027 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 

0

20

40

60

80

100
PREBIVALCI 

DELOVNA MESTA 

JAVNE STORITVE 

KOMERCIALNE IN PROSTOČASNE
STORITVE 

TURIZEM (OBMOČJA) 
JAVNE POVRŠINE

(OBMOČJA) 

VRTEC

OSNOVNA ŠOLA

SREDNJA ŠOLA

Obstoječa Sistem 1d

 
Slika 12.21: Delež dostopnih vsebin v LUR iz Grosupelj (izohrona 40 min)  

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 12.22: Spremembe v dostopnosti do delovnih mest v LUR iz Grosupelj 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 

 
Slika 12.23: Časovna dostopnost iz Grosupelj pri načrtu visokakovostnega JPP, 2027 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Glede na analizo dostopnosti je bilo ugotovljeno, da predlagan načrt visokokakovostnega JPP na 
območju LUR, iz vseh smeri in do vseh upoštevanih vsebin v prostoru izboljšuje obstoječo dostopnost z 
JPP. Izboljšava dostopnosti z JPP do vsebin v prostoru odraža konkurenčnost JPP proti osebnim 
vozilom. 
 
 

12.3.2 Pregled prostorskih aktov in usmeritve za občine 

 
Urejanje prostora predpisujeta Zakon o graditvi objektov[8] in Zakon o urejanju prostora.[9] Urejanje 
prostora je v pristojnosti občin, na podlagi strategije prostorskega razvoja, prostorskega reda in 
lokacijskih načrtov, ki se jih izdela skladno z Zakonom o urejanju prostora. 
 

Za oceno prostorskih možnosti vpeljave predlaganih sistemov JPP je potrebno najprej umestiti 
načrtovane projekte v prostor z ustreznimi prostorskimi načrti, v sklopu priprave katerih se, po Zakonu o 
prostorskem načrtovanju,[10] za določene večje posege v okolje izvede tudi CPVO. Umestitev projekta v 
prostor je postopek, v katerega so z izvedbo CPVO integrirani okoljski vidiki in je lahko zaradi zahtevnih 
in obsežnih postopkov in ocen zelo dolgotrajen. Za umestitev projekta v prostor je potrebno v vseh fazah 
pripraviti ustrezno dokumentacijo, osnova katere je ocena izvedljivosti projekta. Po umestitvi projekta v 
prostor se lahko pričnejo postopki za pridobitev vseh potrebnih dovoljenj in soglasij za začetek izvajanja 
gradnje.  

 
Pred izvedbo posameznega sistema JPP mora biti le-ta umeščen v prostor, glede na obseg in vpliv, z 
naslednjimi prostorskimi akti: državni prostorski načrt (DPN), regionalni (medobčinski) prostorski načrt 
(RPN), občinski prostorski načrt (OPN) in občinski podrobni prostorski načrt (OPPN). V kolikor se za 
posamezen projekt ugotovi, da nima ustrezne pravne podlage v prostorskem aktu, je potrebno zanj 
najprej začeti postopek spremembe prostorskega akta in ga umestiti v prostor.[9] 
 
Najbolj priporočljivo je, da pristojne oblasti, ki se odločajo za prenovo sistema JPP, že v najbolj zgodnjih 
idejnih fazah projekta začnejo sodelovati z načrtovalci prostora na občinski ravni, hkrati pa se povežejo 
tudi z različnimi ministrstvi, agencijami in širšo strokovno - politično javnostjo. Skupno sodelovanje in 
načrtovanje že v zgodnjih fazah razvoja omogoči široko podporo projektu, predvsem pa izmenjavo 
različnih pogledov in pridobitev multidisciplinarnih smernic razvoja. Procesi planiranja in umeščanja v 
prostor so za kompleksne in obsežne infrastrukturne projekte, kot je prenova JPP, lahko zelo dolgotrajni. 
Ustrezne začetne usmeritve lahko načrtovalcem razvoja prihranijo veliko časa in sredstev ter omogočijo 
večjo usklajenost prioritet razvoja JPP na vseh razvojnih ravneh.  
 
V sklopu ocenjevanja izvedljivosti projektov visokokakovostnega JPP v LUR so predlagane naslednje 
splošne smernice, ki bi posameznim občinam oziroma pristojnim organom urejanja JPP omogočile 
učinkovito pripravo na izvedbo projektov: 

 v fazi razvoja idej o ukrepih za prenovo JPP je potrebno začeti sodelovati z načrtovalci prostora 
in pripraviti ustrezne podlage za izvedbo ukrepov v planskih prostorskih aktih na občinski ravni;  

 sodelovati z vsemi pristojnimi ministrstvi, agencijami in sosednjimi lokalnimi oblastmi ter ostalo 
strokovno in širšo javnostjo; 

 predvideti dolg časovnih horizont, ki je potreben za izvedbo projektov JPP; 
 upoštevati občutljivost izbranega scenarija ob morebitnih spremembah ključnih vhodnih 

spremenljivk in analizirati makro- in mikroekonomska tveganja, povezana z izvedbo projekta. 
 
V tabeli 12.1 je prikazan načrt JPP v LUR, razdelan po posameznih občinah glede na število predvidenih 
prestopnih točk, tipe prestopnih točk, ponudbo modalitet na prestopnih točkah, dolžino sodobnih hitrih linij 
v občinah ter oceno povpraševanja na posameznih prestopnih točkah. Slednja je izražena v potrebnih 
kapacitetah parkirnih mest in za prestope potnikov, vključno z oceno potrebne bruto površine. Pri tem 
smo upoštevali, da se bo železniško omrežje razvijalo v skladu s Strategijo razvoja Slovenskih železnic, 
kar na območju LUR vključuje novo železniško progo proti Brniku in drugi tir proge Ljubljana – Kamnik 
skupaj z novimi predvidenimi železniškimi postajami. 
 
Razrez načrta JPP po občinah iz spodnje tabele predstavlja strokovne in vhodne podlage občinam za 
vključitev načrta JPP v obstoječe ali predvidene prostorske akte posamezne občine. Pri tem v idejni fazi 
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urejanja JPP ne posegamo v predloge konkretnih lokacij umeščanja infrastrukture znotraj načrta JPP, ker 
je to predmet nadaljnjih študij na izvedbenih ravneh. Ob tem velja, da je pri kasnejšem natančnem 
umeščanju lokacij prestopnih točk v prostor potrebno upoštevati ustrezno dostopnost med postajami 
posameznih modalitet znotraj prestopne točke, saj njihova zračna oddaljenost več kot 300 m za potnike ni 
sprejemljiva.  
 
Glede na predlog načrta ureditve JPP v LUR v posameznih občinah slednje v nadaljevanju oblikujejo 
predloge projektov za prenovo javnega prometa na lokalni ravni v skladu z načrtom JPP in poskrbijo za 
ustrezno umestitev projektov v prostor s prostorskim načrtom. 
 

Tabela 12.1: Elementi načrta JPP razdelano po občinah LUR 

Občine v LUR 
Št. modalnih 
prestopnih  

točk 

Tipi modalnih  
prestopnih  

točk 

Modalitete 
na 

prestopnih 
točkah 

SHL 
(km) 

Povpraševanje  
"P+R" 2027  

(razred števila 
vozil / "P+R") 

Borovnica 1  P+R BUS, ŽEL / 20 – 50 

Brezovica 1
P+R 

BUS, ŽEL, 
LPP 

/ 100 – 300 

Dobrepolje 1 P+R BUS / do 20 
Dobrova - 
Polhov Gradec 

1
P+R BUS / do 20 

Dol pri Ljubljani 1 P+R ŽEL / 20 – 50 
Domžale 1 P+R BUS, ŽEL / 20 – 50 
Grosuplje 1 P+R BUS, ŽEL / 20 – 50 
Ig 1 P+R BUS / 20 – 50 
Ivančna Gorica 1 P+R BUS, ŽEL / do 20 
Kamnik 1 P+R BUS, ŽEL / do 20 
Litija 1 P+R BUS, ŽEL / 50 – 100 

Ljubljana (MOL)* 14

P+R,  
intermodalno 

vozlišče,  
prometna glava 

BUS, ŽEL,  
LPP, SHL 

36,6
>12.000 na 
vseh "P+R" 

Logatec 1 P+R BUS, ŽEL / do 20 
Lukovica 1 P+R BUS / do 20 

Medvode 1
P+R 

BUS, ŽEL,  
LPP 

/ 300 – 500 

Mengeš 1 P+R BUS / do 20 
Moravče 1 P+R BUS / do 20 
Škofljica 1 P+R BUS, ŽEL / 300 – 500 
Velike Lašče 1 P+R BUS / do 20 
Vodice 1 P+R BUS, ŽEL / 100 – 300 
Vrhnika 1 P+R BUS / 50 – 100 
Horjul 1 P+R BUS / do 20 
Komenda 1 P+R BUS / do 20 
Trzin 1 P+R BUS, ŽEL / 50 – 100 
Šmartno pri Litiji 1 P+R BUS / do 20 
Log - Dragomer 1 P+R BUS / do 20 

LUR 39

P+R,  
intermodalno 

vozlišče,  
prometna glava 

BUS, ŽEL, 
LPP, SHL 

36,6 ~15.000 

*Z izjemo MOL je v vsaki občini LUR v okviru načrta JPP predvidena 1 prestopna točka (v občinskem središču).  
(vir: OMEGA consult, 2009) 
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12.4 TEHNIČNA IN OPERATIVNA IZVEDLJIVOST TER TERMINSKI PLAN  
 
Pri odločitvi o izbiri optimalnega scenarija SHL kot elementa načrta JPP (v poglavju 11) smo med tremi 
tehnološkimi rešitvami lahkih tirnih vozil (LTV) z podzemnim ali nadzemnim potekom in rumenimi pasovi 
izvedli primerjavo finančnih tokov in kapacitetne vzdržnosti. Primerjavo med posameznimi tehnologijami 
smo že predstavili v poglavju 8. Kot optimalna tehnologija SHL je bil izbran sistem 1d, z rumenimi pasovi 
in visokozmogljivimi avtobusi.  
 
Rumeni pasovi so učinkovita, hitro zgrajena in cenovno ugodna rešitev vzpostavitve JPP, v primerjavi z 
ostalima dvema sistemoma. Z vzpostavitvijo posebnih pasov za visokokakovostni avtobusni promet na 
predlaganih koridorjih hitrih linij, se zagotovi: 

 visoka hitrost voženj, ker je promet na rumenih pasov predviden le za JPP; taksi, dostavna in 
interventna ter vzdrževalna vozila; 

 zagotavljanje prednosti vozil JPP, ki lahko uporabljajo rumeni pas, v prometu (prednostna 
semaforizacija v križiščih); 

 večja možna kapaciteta prevoza potnikov, ki jo nudijo novi avtobusi ob nespremenjenem 
obstoječem voznem parku; 

 hitri vstopi in izstopi potnikov skozi vsa vrata avtobusa ob vpeljanem sistemu elektronskih 
vozovnic. 

 
Vzdržnost sistema JPP pomeni, ali se dosega zahtevana performančnost vožnje, s katero javni prevoz 
lahko konkurira prevozu z osebnim avtomobilom. Z naraščanjem obsega prevozov pride pri sistemu SHL 
z rumenimi pasovi do povečane ponudbe vozil JPP na cestah. Hkrati s tem zaradi omejitve z obstoječo 
velikostjo in dolžino avtobusnih postajališč (predvsem v regijskem središču) in souporabo infrastrukture z 
ostalim cestnim prometom ima tak sistem omejitve, ko konkurenčnost prevozu z osebnim avtomobilom, ni 
več dosežena. 
 
Prednost sistema rumenih pasov je tudi v njegovi faznosti. Faznost predlaganega sistema SHL se kaže v 
možnem prehodu iz sistema rumenih pasov z visokozmogljivimi avtobusi na sistem s tirno tehnologijo, 
bodisi s tehnologijo lahkega tirnega nadzemnega vozila – tramvaja, bodisi z lahko tirno železnico s 
podzemnim in nadzemnim potekom – metroja. Zadnji omogoča najbolj učinkovit fazni prehod iz rumenih 
pasov, vendar je ta prehod zaradi poglobitvenih del za podzemni potek linij v središču Ljubljane dražji, kot 
pa bi bil prehod na tramvaj. Metro zagotavlja najboljše rezultate v hitrosti potovanja in udobju potnikov, 
ker se predpostavlja, da so njegove linije hitrejše in hkrati popolnoma ločene od ostalega prometa. 
Obenem je njegova prednost tudi v sprostitvi prostora v centru mesta, zaradi podzemnega poteka in 
zmanjšanju hrupa ter emisij iz prometa na lokalni ravni.  
 
Pred tridesetimi leti je veljalo, da je podzemna tehnologija – metro učinkovita oz. upravičena le za 
uporabo v razvitih milijonskih mestih. Danes je stanje bistveno drugače. K temu sta prispevala razvoj 
tehnologije in dvig BDP-ja. Razvoj tehnologije zagotavlja učinkovitost metroja tudi pri nižjem obsegu 
prepeljanih potnikov, to je za območja z manjšim številom prebivalcev (poglavje 8, tabela 8.4). Poleg tega 
je razvoj tehnologij in večji obseg vzpostavitve takih sistemov JPP omogočil bistveno nižje investicijske 
stroške vzpostavitve. Z razvojem pa tudi mesta, kar velja tudi za Ljubljano in LUR, postajajo bogatejša 
(večji BDP na prebivalca) in kompleksnejša. S tem postaja v takih mestih kvaliteta bivanja ena od 
najvišjih vrednot. Metro najbolj doprinese k kvaliteti bivanja, saj zagotavlja najmanjše škodljive emisije 
prometa, je zaradi popolnoma ločenega poteka zanesljiv in točen, nenazadnje pa zaradi izvennivojskega 
poteka omogoča spremembo namembnosti površin v mestnih središčih, ki jih zaseda prometni sistem.  
 
Ob zgoraj omenjenih predpostavkah bi v načrtu JPP sistem SHL v gravitacijskem središču regije ob 
izvedenih ukrepih ostal vzdržen do konca planskega obdobja (leto 2027) (slika 12.24). Če bi hoteli sistem 
SHL rumeni pasovi nadgraditi z lahko tirno tehnologijo in jo vpeljati v letu 2027, bi o njej bilo potrebno 
začeti razmišljati okvirno že leta 2015. Vpeljava namreč traja predvidoma 12 let (približno 4 leta za 
planiranje in 8 let za gradnjo sistema). 
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Slika 12.24: Faznost vpeljave novih tehnologij za nadgradnjo sistema JPP v regiji 
(slika in izračun: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
Časovni horizont izvedbe kompleksnega projekta, kot je celovita prenova sistema JPP, je lahko zelo 
dolgotrajen in zahteva tudi visoka finančna sredstva. Glede na primere praks iz tujine je ta lahko tudi več 
10 let. V tem času je potrebno zagotavljati zadostno politično zavezanost in podporo strokovne javnosti 
za izvedbo projekta, poleg tega pa tudi čim bolj natančno opredeliti potreben obseg virov financiranja in 
predvideno finančno dinamiko projekta. Obenem je potrebno v času gradnje sistema z dodatnimi ukrepi 
skrbeti za vzdrževanje javne podpore projektu, kar se doseže z redno komunikacijo in obveščanjem o 
napredku. Posebej pomembno je, da se uredi ustrezno infrastrukturno alternativo, tako da se v času 
gradnje sistema vzpostavi obvozni prometni režim, ki omogoča čim bolj nemoteno življenje prebivalcev v 
mestu.  
 
 

12.5 OCENA IZVEDLJIVOSTI PREDLAGANEGA NAČRTA JPP V LUR 
 
V tabeli 12.2 je prikazana ocena izvedljivosti predlaganega načrta JPP v LUR. Primerjana je tehnična 
izvedljivost, potencialni vplivi na okolje, časovna izvedljivost, ekonomska izvedljivost in operativna 
izvedljivost. Vrednotenje je izdelano na osnovi simulacij in na osnovi lastnosti tehnologij (poglavje 8). 
 
 

Tabela 12.2: Ocena izvedljivosti predlaganega načrta JPP  

TEHNIČNA 
IZVEDLJIVOST 

VPLIVI NA OKOLJE 
ČASOVNA 

IZVEDLJIVOST 

EKONOMSKA 
IZVEDLJIVOST 
v mio EUR/ km 

OPERATIVNA 
IZVEDLJIVOST 

- prilagojen sistem 
semaforizacije za 
zagotavljanje prednosti 
JPP 

- razširitev parka vozil s 
čistejšimi in 
zmogljivejšim vozili; 
obstoječe garaže 

- vzpostavitev novega 
ticketing sistema 

- hitrost 25-30 km/h 
- kapaciteta vozila do 165 

potnikov, dvozglobnega 
tudi več kot 200 

- enostavna vpeljava 
sistema glede na lahko 
tirno tehnologijo 

 

- vzpostavitev voznih poti 
v skupni vozni dolžini 
36,1 km (1,7 km že 
obstoječih rumenih 
pasov v MOL) 

- 13 "P+R" središč na 
obrobju MOL 

- 25 intermodalnih 
središč JPP s "P+R" v 
občinskih srdeiščin 

- lokalno zmanjšanje 
emisij iz prometa zaradi 
spremembe modal 
splita v korist JPP 

- pod 6 let (2 leti 
za planiranje; 3-4 
leta za gradnjo) 

- infrastr.: ~9 mio 
EUR/ km 

- nakup vozil: ~0,2-
0,5 mio EUR/vozilo 

- obstoječa 
infrastr. z 
nadgradnjo, 

- možnost 
nadgradnje 

(vir. Izračuni OMEGA consult, d.o.o., 2009 in ERRAC, 2004, A. Atkins, 2005; Upcommons, 2008 ter Tesla PRT 
System)[11,12,13,14] 
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12.5.1 Usmeritve in koraki izvedbe načrta JPP v LUR 

 
Na podlagi ugotovitev simulacij sistemov in ocene izvedljivosti, smo zasnovali predlog korakov za 
izvedljivost predlaganega načrta JPP in z njimi povezanih prometnih ureditev. Pri napovedi končnega 
visokokakovostnega sistema smo upoštevali predvideno želeno stanje JPP v LUR v letu 2027.  
 
Primarna in osnovna aktivnost, ki se predlaga kot rezultat predmetne študije Strokovnih podlag urejanja 
JPP v regiji, je ustanovitev t.i. “Koordinacijskega organa za JPP v LUR” (slika 12.25).  
 
Koordinacijski organ smo predvideli kot regijski organ, ki bo po svoji vzpostavitvi začel izpeljevati projekte 
za oblikovanje nove ureditve JPP v Ljubljanski urbani regiji. Podrobneje so aktivnosti koordinacijskega 
organa opisane v 16. poglavju, medtem ko tu izpostavljamo njegovo ključno vlogo pri vodenju celotnega 
procesa. 
 
 

 
 

Slika 12.25: Osnova za načrtovanje nadaljnjih korakov v procesu vzpostavitve visokokakovostnega sistema 
JPP (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Koordinacijski organ za regijo predstavlja osnovo za vpeljavo aktivnosti za prenovo sistema JPP v regiji z 
izvajanjem naslednjih osnovnih ukrepov:  

 zbiranje in oblikovanje skupnega interesa regije (izvajalcev storitev JPP, posameznih lokalnih 
skupnosti, uporabnikov in širše javnosti); 

 zastopanje skupnega interesa regije pri usklajevanju na državni ravni;  
 zagotavljanje finančnih sredstev za financiranje projektov JPP (državna, zasebna in EU 

sredstva); 
 vzpostavitev ustreznih pravnih okvirjev za izvedbo aktivnosti; 
 vzpostavljanje učinkovitih komunikacijskih in informacijskih kanalov; 
 določanje prednostnih aktivnosti in projektov za regijo, njihovo razpisovanje in izvedba; 
 izvajanje korektivnih ukrepov v primeru nepričakovanega odmika od načrtovanega poteka 

izvajanja projekta. 
 
Ko je koordinacijski organ v regiji vzpostavljen, lahko začne z izvajanjem projektov JPP v naslednjem 
predlaganem zaporedju:  
 

1. Začetek prenove sistema predstavljajo enostavnejši projekti, ki služijo kot podlaga za nadaljnje 
izvajanje aktivnosti. Projekti se izvajajo šele, ko so prioritete regije in občin določene in medsebojno 
usklajene. V začetku se izvede projekt informatizacije JPP. Ta vključuje vzpostavitev ustreznih 
komunikacijskih kanalov, vzpostavitev učinkovitega in preglednega sistema za informiranje uporabnikov 
JPP in promocijo ter spodbujanje uporabe JPP.  
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2. Projekti, ki sledijo, so glede na prioritete regije in občin, razvrščeni po pomembnosti v sliki 12.26 
Regija pridobi na povezanosti in usklajenosti z vzpostavitvijo mreže postajališč in "P+R", ter z 
vzpostavitvijo sistema hitrih linij, medtem ko je za državo najbolj pomembno, da se oblikuje t.i. prometna 
glava – centralna intermodalna prestopna točka v gravitacijskem središču regije, ki bi ob hkratni 
vzpostavljeni železniški povezavi z letališčem Jožeta Pučnika, predstavljala tudi državno centralno 
intermodalno prestopno točko in omogočala navezavo na medregijski in mednarodni promet. 

 

 
Slika 12.26: Prednostni projekti pri vzpostavitvi sistema JPP glede na prioritete regije 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
3. Nove, dodatne tehnično tehnološke rešitve in zahtevnejše projekte JPP začne koordinacijski 
organ uvajati, ko obstoječ sistem z uvedenimi ukrepi ni več vzdržen – to pomeni, da ne dosega 
zahtevane performančnosti in pričakovanih standardov prevoza proti osebnim vozilom. Ko je 
vzpostavljen visokokakovostni JPP, se izvede preoblikovanje regijskega koordinacijskega organa 
oziroma njegova delitev na regijsko Agencijo za JPP in ločeno neodvisno regijsko regulatorno telo.  

 
Podrobneje je proces prehoda iz obstoječega sistema JPP v popolnoma integriran visokokakovostni JPP 
prikazan in razložen v poglavju 16.5. 
 
 
V sklopu ocene izvedljivosti načrta JPP je predlagani načrt JPP obravnavan glede na okoljsko, 
prostorsko, časovno in finančno izvedljivost. Predlagan je časovni okvir za sprejemanje odločitev 
o nadaljnjem razvoju načrta JPP. Na koncu so podani koraki za izvedbo načrta JPP v regiji.  
 
 
V poglavju je predstavljena KA3: Načrt JPP v regiji in v sklopu KA3 ocena izvedljivosti za izbran 
sistem načrta JPP. 
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13 NAČRT PROMETNEGA SISTEMA ZA IZVEDBO JPP 
 
 
V poglavju je predstavljen načrt prometnega sistema za izvedbo JPP. Predlagani so ukrepi za podporno 
ureditev JPP Opisani dodatni ukrepi v motoriziranem in nemotoriziranem prometu so potrebni za 
učinkovito delovanje integriranega sistema JPP. Temelj za izvajanje teh ukrepov je sodelovanje, 
usklajenost ter podpora med akterji na vseh nivojih, ki so vključeni v prometni sistem.  
 
 

13.1 NAČRT MOBILNOSTI  
 
 
V preteklosti je bil v Sloveniji glavni poudarek na gradnji cestne infrastrukture, zato se je cestni promet in 
s tem uporaba osebnih avtomobilov hitro povečevala. Hitra motorizacija in preseljevanje ljudi iz urbanih 
središč na obrobje (t.i. suburbanizacija), katerim niso sledili ostali atraktorji potovanj (zaposlitev, šolanje, 
oskrba in storitve) sta povzročila hitro povečevanje prometnega dela, s tem pa tudi na nastanek zastojev. 
Le-te se je reševalo z načrtovanjem nove cestne infrastrukture, kar je pripeljalo do začaranega kroga, saj 
se je reševalo cestni promet le z investiranjem v njega samega, namesto da bi se investiralo v ostale 
transportne sisteme, ki bi zmanjšali delež osebnega motornega prometa. Z investiranjem v različne 
transportne sisteme (javni transportni sistem, železnica, kolesarski promet,…) bi se zagotavljala trajnejša 
mobilnost, katerega cilji so: 

 zagotavljanje dostopnosti prometnega sistema vsem uporabnikom; 
 zmanjševanje škodljivih vplivov prometnega sistema na zdravje in varnost prebivalcev, še zlasti 

tistih, ki so najbolj ogroženi; 
 zmanjševanje onesnaženja zraka, emisij hrupa, izpustov toplogrednih plinov in porabe energije; 
 izboljšanje učinkovitosti ter razmerja med stroški in učinkovitostjo v osebnem in tovornem 

prometu ob upoštevanju zunanjih stroškov; 
 prispevanje k privlačnosti in kvaliteti urbanega okolja in mestnega oblikovanja. 

 
Iz zgoraj navedenih ciljev sledi, da je potrebno urediti kakovosten, učinkovit in cenovno dostopen 
intermodalni javni transport, saj bo le ta lahko prevzel del uporabnikov osebnih avtomobilov. Na sliki 13.1 
je prikazan vpliv urejanja javnega transporta na modal-split, ki se odraža v zmanjšanem deležu rabe 
osebnih avtomobilom na račun javnega transporta in kolesarstva. 
 
Modal split v LUR-u se lahko spremeni le kot posledica naslednjih pogojev: 

 vzpostavitev intermodalnih prestopnih točk s "P+R"; 
 sodobne hitre linije v gravitacijskem središču regije med intermodalnimi prestopnimi točkami s 

"P+R"; 
 vpeljava novih tehnologij in infrastrukture v javni potniški promet; 
 dvig takta na sodobnih hitrih linijah v mestnem območju na 5 minut; 
 dvig takta na primestnih železniških povezavah na 15 minut; 
 nadgradnja kolesarske infrastrukture. 

 
Da bi potencialni potniki lahko izkoristili možnosti tako nadgrajenega sistema javnega potniškega prometa 
jim intermodalne prestopne točke zagotavljajo integracijo vseh prometnih podsistemov in omogočajo 
prestopanje med različnimi transportnimi sistemi. Poleg tega je potrebna ureditev P+R sistema za tiste 
potnike, ki del svoje poti opravijo z osebnim motornim prevozom. 
 
Z upoštevanjem zgoraj navedenih pogojev se bo izboljšala časovna dostopnost javnega prometa in 
skrajšali potovalni časi potnikov, kar se bo odrazilo v spremembi modal split na območju LUR. Prišlo bo 
do  povečanja deleža potnikov na javnem transportu na račun zmanjšanja števila uporabnikov osebnih 
avtomobilov. Dodatni vpliv na povečanje povpraševanja po javnem prometu in znižanje uporabe osebnih 
vozil bo imela tudi diferencirana enotna cenovna politika. Na sliki 13.1 sta ta dva vpliva shematsko 
prikazana kot povečanje stolpca JPP na račun stolpca AVTO.  
 
Prav tako je na sliki predstavljena sprememba modal splita, ki jo v primeru vzpostavitve multimodalnih 
prestopnih točk doživi kolesarski promet. V kombinaciji z ureditvijo kolesarske infrastrukture se bodo 
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nekateri potniki do prestopnih točk namesto z osebnim vozilo pripeljali s kolesom, naprej pa izbrali 
konkurenčnejši javni transport. To je prikazano kot povečanje stolpca KOLO na račun stolpca AVTO. 
Ureditev kolesarske infrastrukture s postavitvijo varnih kolesarnica na intermodalnih prestopnih točkah bo 
vzpodbudila uporabo kolesa pri nekaterih, ki bi sicer do teh točk prišli peš. Obenem bo postavitev 
intermodalnih prestopnih točk spremljala dodatna storitvena ponudba, zato se bo povečalo število 
kolesarskih in "peš" potovanj.  
 
Z razvojem JPP (uvedba nove tehnologije in infrastrukture) bo postal javni transport kakovostnejši. 
Posledice pa se bodo pokazale ne le v odnosu med javnim in osebnim transportom, temveč pri vseh 
vrstah osebnega prometa.  
 

 
Slika 13.1: Sprememba modalitet z ukrepi trajnostnega razvoja prometa  

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 

13.2 SODELOVANJE MED OBČINAMI LUR  
 
Za uspešno vpeljavo projekta modernizacije sistema JPP bo potrebno usklajeno sodelovanje in 
zavezanost občin znotraj LUR k skupnemu cilju. Večje občine so bolj izpostavljene kot gonilne sile 
razvoja projektov, saj so prometne ureditve manjših občin v veliki meri odvisne od večjih sosednjih, zaradi 
tokov dnevnih migrantov (delavcev in šolarjev), zato je pomembno, da so o izvajanju projektov sosednje 
občine obveščene in vključene v njihovo načrtovanje. Uspešno izvedeni lokalni ukrepi izboljšav v prometu 
služijo kot dobra praksa za ostale občine. Z namenom doseganja enotne razvojne strategije JPP v regiji 
je potrebno vsaki občini svetovati nabor začetnih, srednjeročnih in dolgoročnih ukrepov, glede na njene 
potrebe in zmožnosti ter nuditi podporo pri načinu in faznost izvedbe teh ukrepov. Hkrati je občinam 
potrebno zagotoviti tudi vso potrebno podporo na regionalni in državni ravni v zvezi s postopki 
prostorskega umeščanja, planiranja, gradnje in pridobivanja ustreznih soglasij in dovoljenj za izvedbo 
projektov JPP.  
 
S tem namenom morajo biti uspešno in dolgoročno izvajani ukrepi za promocijo JPP in omejevanje 
prometa osebnih vozil v mestih v vseh regijah. Ukrepe za stimulacijo uporabe JPP in destimulacijo 
uporabe osebnih vozil je potrebno izvajati istočasno in dovolj učinkovito, da morebitni nastali prometni 
zamaški ob uvedbi dnevnih ali tedenskih akcij za zmanjšanje prometa ne povzročajo nezadovoljstva pri 
prebivalcih in dajejo vtisa, da je sistem ob omejenem prometu osebnih vozil neučinkovit.  
 
Usklajene morajo biti tudi prioritete regij glede JPP in trajnostne mobilnosti, saj so ključnega pomena za 
povečanje ponudbe in povpraševanja po JPP. Znotraj LUR učinkovito delujoč sistem JPP je atraktor za 
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prebivalce iz sosednjih regij, hkrati pa je njegova dobra performančnost tudi primer dobre prakse in 
spodbujevalec razvoja prometnih ureditev v občinah ostalih regij. 
 
 

13.3 PODPORNA RAZVEJANOST OBLIK INTEGRIRANEGA JPP – REŽIMI PROMETNIH 
UREDITEV  

 
Za učinkovito delovanje sistema integriranega JPP je poleg ustrezne tehnološke infrastrukture, ki temelji 
na hitrih linijah, potrebna tudi ustrezna podporna ureditev sistema parkiranja in prestopanja z osebnih 
vozil na sredstva javnega prevoza ter ustrezna dostopnost in ureditev nemotoriziranega prometa. S 
kombiniranjem opisanih prometnih podsistemov dosežemo različne režime prometne ureditve. 
 
 

13.3.1 Intermodalne prestopne točke  

 
Učinkovit visokokakovosten sistem JPP, ki spodbuja načela trajnostne mobilnosti, mora zagotoviti 
integracijo vseh prometnih podsistemov in delovati kot funkcionalna enovita celota. To pomeni, da se v 
sklopu omejevanj uporabe osebnega avtomobila zagotovi alternativni prevoz z razvejanostjo različnih 
oblik JPP. Prestopanje med različnimi modalitetami prevoza omogoča vzpostavitev intermodalnih 
prometnih vozlišč. 
 
Prestopna vozlišča omogočajo številna potovanja, fleksibilnost in možnost izbire različnih transportnih 
nosilcev in storitev. Gledano s stališča zagotavljanja povezave "od vrat do vrat" je potrebno vzpostaviti 
tak sistem, ki bo potniku zmanjšal občutek, da se potovanje prekinja. Zato je potrebno zagotoviti čim bolj 
hiter in varen transfer potnikov, z možnostjo dostopa za vse potnike. Periferne prestopne točke so 
locirane znotraj ali v bližini mesta, lahko pa tudi povsem izven urbanega okolja. Le-to je odvisno od 
funkcije točke: vozlišče je lahko izključno intermodalno, lahko dodatno omogoča še lokalni dostop, če 
obstaja interes lahko postane centralno vozlišče novo zgrajenega območja oziroma ostane oddvojeno 
vozlišče, tam kjer nov razvoj ni zaželen. 
 
Namen intermodalnih prestopnih točk, je zagotavljanje intermodalne prevozne verige – povezovanje 
različnih vrst javnega in zasebnega prometa z omogočanjem prestopov med več modalitetami prevoza. 
Potniki prestopajo z osebnih vozil ali s sistema “P+R” na avtobuse, hitre linije, železniški promet, taksi 
promet in nemotoriziran promet. V skladu s tem je potrebno omogočiti izposojo koles, urediti kolesarnice 
in kolesarske poti ter sočasni prevoz koles na avtobusih. Vzpostaviti je potrebno tudi ustrezne 
informacijske in dodatne komercialne storitve ter prilagoditi ponudbo vsem ciljnim skupinam 
uporabnikov.[1] 
 
 
13.3.1.1 Vzpostavitev učinkovitih intermodalnih vozlišč 
 
Pri vzpostavitvi intermodalnih vozlišč je torej potrebno upoštevati in storiti sledeče[1]:  

 določiti pravo lokacijo in zemljišče za ureditev prestopne točke in njeno navezavo na ostale 
modalitete in “P+R”; 

 identificirati potencialne uporabniške skupine in njihove potrebe po dostopnosti (starejši, invalidi, 
šolarji, dnevni migranti, ljudje z nizkimi prihodki, starši z otroškim vozičkom, potniki s težko 
prtljago, tujci) in jih vključiti v proces načrtovanja; 

 določiti tehnične zahteve in elemente in jih integrirati s prostorskimi zahtevami; 
 zasnovati primerno arhitekturno rešitev postajališča; 
 vzpostaviti vidno in jasno signalizacijo, ki potnikom poenostavi izbiro poti znotraj prestopne točke; 
 zagotoviti celostni informacijski sistem - dobro informiranost o storitvah JPP, časih odhodov, 

zamudah, nakupih vozovnic, prometnih obvestilih in dostopnost predpotovalnih informacij preko 
interneta ali mobilne telefonije ter trenutnih potovalnih informacij preko monitorjev, zemljevidov in 
informacijskih točk; 

 vključiti možnosti dodatnega obveščanja – npr. zagotavljanje informacij o izbranem potovalnem 
cilju (kulturne prireditve, turizem, storitvene dejavnosti itd.); 
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 zagotoviti varnost in nadzor in izoblikovati rešitve za varnost potnikov pred fizičnim napadom, 
krajo avtomobilov, koles, vandalizmom itd (patrulje, video nadzor…); 

 zagotoviti možnost dodatnih storitev prek javno-zasebnih partnerstev. 
Ob upoštevanju vseh teh zahtev je v tabeli 13.1 narejena matrika, ki prikazuje zahteve oziroma seznam 
potrebnih elementov prestopnih točk, ki povezujejo posamezne modalitete prevoza. 
 

Tabela 13.1: Matrični prikaz elementov, ki jih mora vsebovati sistem prestopnih točk za učinkovito storitev 
"od vrat do vrat" 

  Avtobus 

Hoja 

 nizkopodna vozila, klančine; 
 celostni informacijski sistem; 
 varne poti (široki pločniki, prioritetna signalizacija za pešce); 
 sistem pametne kartice (RFID tehnologija), prodajni avtomati; 
 urejenost postajališč (nadstrešek, sedišča, mir, čistoča idr.); 
 ponudba dodatnih storitev (trgovina, pekarna idr.). 

Kolo 

 nizkopodna vozila, platforma za lažje prestopanje; 
 celostni informacijski sistem; 
 varovanje koles – kolesarnice; 
 izposoja koles in mreža kolesarskih izposojevalnic; 
 sistem pametne kartice, prodajni avtomati; 
 urejenost postajališč in ponudba dodatnih storitev. 

Avto 
 "P+R" sistem (parkirišča, urejenost postaj, celostni informacijski sistem); 
 koncentracija storitev; 
 sistem pametne kartice, prodajni avtomati. 

Avtobus 

 celostni informacijski sistem; 
 varno prečkanje površin (potniku prioritetna signalizacija); 
 koncentracija raznolikih storitev; 
 sistem pametne kartice, prodajni avtomati. 

Opomba: Celostni informacijski sistem se nanaša na predpotovalne informacije (internet, mobilni telefon) in na avdio-vizualne informacije 
na postajališčih ter na sami poti (monitor, zemljevid informacijske točke) o prihodu vozila, morebitnih zamudah, možnosti prestopov oziroma 
nadaljevanju potovanja in vseh ponudbah storitev (npr. možnost shranjevanja in izposoje koles). Prilagojene morajo biti tudi slepim. 

(vir: EU Portal.net: Integrirane transportne verige, 2003[1]) 
 
Poleg glavne transportne infrastrukture je potrebno upoštevati tudi vsa manjša avtobusna in tramvajska 
postajališča, parkirišča itd., vse bližnje poti za dostop do prestopne točke, poti za prestopanje med 
različnimi vrstami zasebnega in javnega prometa ter vse dostopne površine za pešce oziroma kolesarje.  
Primer integracije prometnih podsistemov je prikazan v sliki 13.2. Gre za enega od možnih načinov 
prevoza kolesa z visokokakovostnim avtobusom v sistemu BRT.  
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Slika 13.2: Primeri integracije nemotoriziranega prometa z BRT sistemom 

 (vir: National BRT Institute )[5 ] 

Pri načrtovanju prestopnih točk je potrebno upoštevati tudi, da ne gre le za tehnično vprašanje, temveč 
tudi sociološko in psihološko (npr. pri notranjem snovanju prestopne točke). Načrtovanje prestopnih točk, 
ki upoštevajo vse omenjene dejavnike, mora biti integrirano v urbano okolje tako, da odgovarjajo tako na 
današnje kot tudi bodoče povpraševanje in aktivnosti. 
 
Bistveno je, da je prestopna točka dobro pregledna in, da na podlagi različnih, lahko dostopnih in vsem 
razumljivih informacij, omogoča hiter transfer potnikov. Pri tem morajo biti že prometne poti zasnovane 
tako, da so prestopanja čim krajša in čim bolj varna. 
 
 
13.3.1.2 Lokacija in kapaciteta prestopnih točk 
 
Lokacije intermodalnih vozlišč v LUR so predvidene v občinskih središčih in na lokacijah "P+R", 
opredeljenih v IPN MOL, kjer se stikajo prestopne točke različnih modalitet. V občinskih središčih LUR je 
predvidena vzpostavitev intermodalnega središča kot povezava med JPP, osebnim motoriziranim ("P+R") 
in nemotoriziranim prometom (kolesarnice). Ta središča so prostorsko povezana s centralno ponudbo 
JPP in samo kot taka oblikujejo mrežo središč JPP v regiji.  
 
Osrednje centralno regijsko kot tudi državno intermodalno vozlišče je t.i. prometna glava v gravitacijskem 
središču regije (Potniški Center Ljubljana). Prometna glava kot osrednji regijski intermodalni terminal bi 
povezala elemente prometnega sistema tako horizontalno, med različnimi modalitetami, kot tudi 
vertikalno. Vertikalno bi povezala mednarodne povezave, vključno z Letališčem Jožeta Pučnika Ljubljana, 
z medregijskimi in regionalnimi povezavami ter z mestnim prometom. Horizontalno bi povezovala tudi 
železniški, avtobusni in mestni JPP s sodobnimi hitrimi linijami v LUR, taksi terminalom in 
nemotoriziranim prometom. 
 
 
13.3.1.3 Povezava JPP s politiko in načini parkiranja  
 
K podporni ureditvi celovitega sistema integriranega JPP sodijo tudi t.i. park and ride parkirišča oziroma 
"P+R" prestopne točke (v nadaljevanju "P+R"). Razlika med intermodalnimi prestopnimi točkami in "P+R" 
je v številu modalitet, ki se stikajo v vozlišču. "P+R" so navadno manjša vozlišča, ki omogočajo varno 
parkiranje osebnega vozila in neposredni prestop na sredstvo javnega prevoza oziroma prestop na 
nemotoriziran promet. V MOL je 13 "P+R" prestopnih točk (od tega jih je 5 intermodalnih vozlišč, lociranih 
glede na predlog v IPN MOL, v ostalih občinah pa se predlaga vključitev "P+R" vozlišč v občinske 
prostorske načrte glede na razvojne, prostorske in infrastrukturne možnosti občine. Kapaciteta "P+R" in 
modalitete, ki se navezujejo na posamezno prestopno točko, so odvisne od obstoječe in načrtovane 
ponudbe in povpraševanja po javnem prevozu. Za vzpostavitev parkirišča "P+R" veljajo podobne zahteve 
kot so navedene v poglavju 13.3.1.1, prilagojene lokalnemu povpraševanju. Predlogi števila "P+R" 
parkirišč za posamezno občino so, glede na zasnovo načrta JPP in obstoječe občinske prostorske plane, 
podani v poglavju 12.4.2. 
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Kapaciteta parkirišča, varnost parkiranja, udobje, hitrost in zanesljivost alternativnega prevoza naj bi 
spodbudili ljudi k prestopu z osebnega vozila na javni promet. za dodatno spodbudo pa se poskrbi z 
ustrezno politiko parkiranja. Parkiranje v mestnih središčih je potrebno omejiti, predvsem parkiranje na 
ulicah. nekatere dele mesta se popolnoma zapre za promet osebnih vozil. Na ta načine se sprosti veliko 
površin za nemotoriziran promet in pešpoti, hkrati pa se zagotovi več prostora za parkiranje prebivalcem 
v mestu. Za potrebe mestnih prebivalcev se v ta namen lahko preuredi tudi garažne hiše. Omejeno 
število parkirišč v mestu uvede tudi strožjo plačilno politiko, in sicer dražje zaračunavanje parkirnin, 
diferencirano po lokaciji in po času dneva (dražje parkiranje v mestu v koničnih urah ipd.). Obenem se 
obvešča o možnostih parkiranja na P+R izven mesta in o uporabi JPP ter nemotoriziranega prevoza, ki 
mora biti dovolj učinkovito organiziran, da omogoča hiter dostop do vseh lokacij v mestu, predvsem pa 
tistih, ki so nedostopne z osebnim vozilom.  
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13.3.1.4 Dodatna storitvena ponudba multimodalnih postajališč  
 
Z zagotavljanjem dodatnih storitev se lahko pripomore k uspešnosti prestopnih točk in poveča njihovo 
uporabnost za potnike. S tega vidika so intermodalna prestopna mesta lahko atraktivna priložnost za 
zasebne investicije. 
 
Dodatna ponudba prispeva k dvigu živahnosti in privlačnosti ter udobja prestopnih točk in nadaljnjih 
potovanj. Pri tem je najbolj pomembno, da pri načrtovanju dodatnih storitev prestopnih točk tesno 
sodelujejo občine, arhitekti, gradbeni in konstrukcijski inženirji ter notranji oblikovalci Ponudba mora biti 
prilagojena glede na krajše čakalne čase in krajše zadrževanje potnikov na lokalnih prestopnih točkah v 
primerjavi s centralno prestopno točko (prometno glavo) v Ljubljani, kjer bi se stikalo največ modalitet, 
vključno z mednarodnimi prometnimi povezavami. Načrtovan obseg ponudbe je odvisen od obsega 
konkurenčne ponudbe v neposredni okolici lokacije prestopne točke, zajema pa lahko trgovine na drobno, 
bančne avtomate, prvo pomoč in kavarne, čiste toalete, udobne čakalnice, trafike, možnost telefoniranja, 
možnost varnega shranjevanja prtljage itd.[1,2] 
 
 
13.3.1.5 Možnosti javno-zasebnega partnerstva  
 
S pojmom javno-zasebnega partnerstva so opredeljene različne oblike sodelovanja med javnimi organi in 
poslovnim svetom, katerih cilj je zagotoviti zasebno iniciativo za financiranje, upravljanje, vzpostavitev, 
prenovo, vodenje ali vzdrževanje infrastrukture oziroma izvajanje javnih storitev in za katerega so 
značilne dolgoročne pogodbe ter delitev tveganja in učinkov poslovanja. Po vsebini obsega javno-
zasebno partnerstvo na eni strani zasebna vlaganja v javne projekte in na drugi javno sofinanciranje 
zasebnih projektov, ki so v javnem interesu. Cilj javno-zasebnega partnerstva je, da se z enakimi stroški 
doseže boljši ali pa da se z manjšimi stroški doseže enak rezultat. Za javni sektor je takšno partnerstvo 
zanimivo, ker se poveča obseg financiranja, za zasebnike pomeni dodatno poslovno priložnost, za 
končne uporabnike pa lahko pomeni nižje cene in izboljšanje kakovosti storitev, kar je cilj partnerstva.[1 ]. 
Podrobneje so pogoji za vzpostavitev JZP opisani v poglavju 16.5.1. 
 
Pri razvoju prestopne točke sodeluje veliko ljudi: posamezni javni operaterji, lokalne občinske uprave, 
načrtovalci, zasebne finančne ustanove, razne ekonomske skupine, ki imajo vsak svoje interese, hkrati 
pa raznolika struktura sodelujočih povečuje možnosti za zagotavljanje finančnih sredstev. Na večjih 
prestopnih točkah je možnost razvoja storitvenih dejavnosti s strani zasebnega sektorja, bodisi z lastno 
zasebno investicijo ali ob podpori lokalne oblasti. 
 
Na večjih in bolj frekventnih prestopnih točkah se generirajo prihodki prometnih operaterjev, trgovcev v 
maloprodaji in drugih ponudnikov storitev. V ta namen lahko občine oblikujejo javno-zasebna partnerstva 
z zasebnimi ponudniki storitev, kar dodatno privabljajo potnike k uporabi prestopne točke. Če je občina 
lastnica zemljišča prestopne točke, lahko npr. oddaja komercialne prostore v najem, kar predstavlja  
pomemben vir prihodkov, zato je potrebno oceniti ali je dolgoročno bolj donosna prodaja prostora 
zasebnemu investitorju ali najem prostora.[1] 
 
 

13.3.2 Ureditev nemotoriziranega prometa 

 
Skladno z ukrepi omejevanja rabe osebnih vozil je potrebno zagotoviti zadostno izbiro alternativnih 
načinov prevoza, ki zagotavljajo dostop »od vrat do vrat« v celotnem mestu, na primer z razvojem in 
promocijo nemotoriziranega prometa - kolesarskih poti in pešpoti, s čimer se spodbuja trajnostne načine 
mobilnosti in doseže bolj učinkovito rabo prostora.[2] 
 
Ukrepi za izboljšanje dostopnosti z nemotoriziranim prometom v mestih in izven mest vključujejo nabor 
aktivnosti in ukrepov, ki samostojno in v povezavi z ostalimi oblikami JPP prispevajo k večji mobilnosti 
prebivalcev, obenem pa spodbujajo zdrav način in boljšo kvaliteto življenja. Vlaganja v omrežja prometne 
infrastrukture za nemotoriziran promet (kolesarske poti, peš cone, pešpoti) so razmeroma poceni v 
primerjavi z vlaganji v drugo prometno infrastrukturo. Poleg tega vzpostavljajo pogoje za ekološko in 
zdravju naklonjeno mobilnost in ustvarjajo sinergijske priložnosti na področju turizma in mestnega 
prometa.[3] 
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Več kot 30 odstotkov avtomobilskih voženj v državah EU ni daljših od treh, polovica pa jih ne preseže 
razdalje 5 km [2]. V LUR-u je 75% vseh potovanj v oddaljenosti 6 km, ocenjena srednja transportna 
razdalja pa je 4,7 km (2. vmesno poročilo, november 2008). Tovrstne razdalje se zlahka premaga s 
kolesom ali peš ter s tem zadosti dnevni potrebi po vsaj 30 minutni dnevni telesni dejavnosti. Nekatere 
evropske države zato povezujejo prometni in zdravstveni sektor in spodbujajo telesno dejavnost kot del 
izvajanja trajnostne prometne politike.  
 
Pri analizi dostopnosti smo ugotovili, da so površine, namenjene rekreaciji, in kulturna ter turistična 
območja na območju LUR, slabo dostopna in medsebojno nepovezljiva za nemotorizirane skupine 
prebivalstva (7. poglavje). Pri tem je povezljivost obravnavanih območij opredeljena kot trasa, namenjena 
nemotoriziranim skupinam prebivalcev ali obiskovalcev mest, ki slednje vodi od lokacije A do lokacije B 
po varni in atraktivni poti. Urejanje novih kolesarskih in pešpoti se torej izpostavlja kot ena pomembna 
dodatna prioriteta ob razvoju sistema JPP. 
 
 
13.3.2.1 Kolesarske poti in infrastruktura 
 
Pomen vzpostavitve celostne in domišljene mreže kolesarskih poti in varnih pešpoti v mestih pridobiva na 
pomenu šele zadnjih nekaj let, odkar je v ospredju evropskih prometnih politik trajnostni vidik mobilnosti. 
Vzpostavitev mreže povezav za nemotorizirane prebivalce in njihova navezava z območji rekreacijskih, 
kulturnih in turističnih aktivnosti v prostoru, je ključnega pomena za izboljšanje kakovosti bivanja v mestih 
in predstavlja dodatno turistično razvojno priložnost. Celotno omrežje JPP v regiji je potrebno povezati z 
nemotoriziranim prometom, glavni pobudnik razvoja kolesarskega omrežja pa so občine.  
 
Ureditev kolesarskih poti in stez z ustrezno pripadajočo infrastrukturo obsega[1]:  

 urejanje posebnih pasov in stez s talnimi oznakami za razmejitev od ostalih voznih in peš površin,  
 urejanje ustrezne infrastrukture: razsvetljava na poteh, ureditev varnih kolesarnic v mestu in 

okolici, nadhodi in podhodi  
 zagotavljanje varnih poti za kolesarje in pešce predvsem v mestnem središču (bolj prijazna 

prometna ureditev mestnega prometa za kolesarje in pešce s kolesarskimi in peš conami, z 
območji, zaprtimi za motoriziran promet in z nizkimi omejitvami hitrosti motoriziranega prometa v 
ostalih delih mestnega jedra), 

 možnost izposoje koles, 
 možnost prevoza kolesa na avtobusu itd.  

 
Po izgradnji omrežja je potrebno spodbujati kolesarski promet z ukrepi promocije in osveščanja javnosti, 
med katere sodijo[1]:  

 partnerske povezave med občinami in podjetji ali javnimi ustanovami pri vzpostavljanju 
spodbujevalnih shem za kolesarjenje uslužbencev na delo, 

 ukrepi za zagotavljanje varnosti kolesarjev in varnosti v kolesarnicah, 
 zagotavljanje dostopnosti informacij o potekih kolesarskih poti (obveščanje po spletu, letaki, 

informacije na postajališčih JPP), 
 možnost najema kolesa in kombinacije prevoza kolesa z JPP, 
 možnost kombinacije plačila karte za JPP s plačilom uporabe kolesarnice, 
 promocija dostopa z JPP do urejenih kolesarskih poti izven mesta za kolesarjenje v naravi v 

prostem času. 
 
 
13.3.2.2 Varne poti za pešce 
 
Načrtovanje varnih pešpoti vključuje predvsem varne prehode cest, nadhode in podhode, z ustrezno 
semaforizirano signalizacijo, razsvetljene poti v mestu in izven mesta ter jasno označene cone z 
omejitvijo hitrosti motoriziranega prometa, kjer je velika prisotnost pešcev, predvsem otrok.  
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13.4 OMEJEVANJE PROMETA OSEBNIH VOZIL V MESTIH  
 
Po zgledu evropskih mest in z namenom zaščite in ohranitve mestnih središč (zgradb, sprehajalnih poti, 
parkov, umirjenosti življenja v središču) bi nekatera območja v mestih in mestnih središčih morala biti 
dostopna le z javnim prometom oziroma samo z nemotoriziranimi oblikami prometa. Da bi se tovrstne 
zapore lahko uspešno vpeljalo, je potrebna vnaprejšnja priprava ustreznih ukrepov in veliko dogovarjanja 
in skupnega iskanja novih rešitev.[1] 
 
Ukrepi omejevanja oziroma popolne zapore prometa v mestnih središčih imajo številne pozitivne in tudi 
nekaj negativnih posledic. Med pozitivne sodijo po zgledu številnih evropskih mest: pozitiven vpliv na 
kakovost zraka v mestu, regeneracija mestnega jedra in storitvenih dejavnosti, spodbujanje 
nemotoriziranega prometa, večja varnost sprehajalcev, umirjeno in tišje življenje v mestu itd. Negativna 
posledica zapore mestnega jedra pa je lahko upad prometa in obiskovalcev, če ni zagotovljene ustrezne 
dostopnosti z JPP. Zagotoviti je potrebno tudi poseben dostop oskrbovalnih vozil v zaprti del mesta z 
dovolilnicami za potrebe trgovin, lokalov in restavracij ter dostopnost do osebnega prevoza za prebivalce 
v nujnih primerih.[1]  
 
Pred spremembo prometne ureditve v mestu je vedno najprej potrebno preučiti več scenarijev oziroma 
načinov izvedbe projekta, da se lahko določi najboljšega. Po sprejetju odločitve o spremembi prometnega 
režima, je potrebno premišljeno oblikovati sveženj dodatnih podpornih ukrepov. V nadaljevanju je naštetih 
nekaj ukrepov, ki imajo za posledico omejevanje rabe osebnih vozil in katerih učinki se medsebojno v 
veliki meri prekrivajo. Ukrepi so na koncu poglavja predstavljeni v skupni preglednici (tabela 13.2). 
 
 

13.4.1 Ukrepi za zmanjševanje uprabe osebnih vozil 

 
Število osebnih vozil v mestih in mestnih središčih lahko zmanjšamo: s prostorskim in časovnim 
omejevanjem dostopa (rumeni pasovi, zaprtje nekaterih območij mesta za osebna vozila), s povečanjem 
stroškov dostopa v mesto (zaračunavanje vstopa, diferencirane parkirnine, stroge kazni za nepravilno 
parkiranje, taksa za vstop v mesto v koničnih urah) in s politiko nadomestila stroškov prevoza na delo.  
 
Sami ukrepi pa niso dovolj, če se istočasno ne izvaja tudi intenzivna strategija spreminjanja miselnosti 
javnosti in zavedanja, da z izbiro modalitete vplivajo na kakovost okolja, v katerem živijo. Med ukrepe za 
dvig ozaveščenosti sodi demonstracija pozitivnih učinkov omejevanja uporabe osebnega avtomobila v 
praksi. Občine lahko uvedejo testne "občinske dneve brez avta", sodelujejo v evropskih projektih kot sta 
"Evropski teden mobilnosti" in "Dan brez avtomobila", vpeljejo domiselno in intenzivno komunikacijo z 
javnostmi o prednostih uporabe javnih sredstev oziroma nemotoriziranih oblik prevoza itd. Ob tem je 
potrebno upoštevati, da se morajo ukrepi omejevanja rabe osebnega prevoza izvajati usklajeno z ukrepi 
pospeševanja rabe JPP, ob ustrezni informiranosti udeležencev v prometu, sicer omejevanje prevoza 
nima alternative in povzroča le prometno zmedo in nezadovoljstvo. 
 
 

13.4.2 Ukrepi za zaprtje mestnih jeder – vzpostavljanje območji brez prometa 

 
Uspešen ukrep spodbujanja podpore za zaporo mestnega središča je oblikovanje partnerstev. 
Partnerstva se oblikujejo na osnovi skupnega interesa. S posameznimi interesnimi skupinami, ki bi jih 
zaprtje mestnega jedra zadevalo, se je potrebno vnaprej posvetovati in jih na podlagi ukrepov za 
spodbujanje skupnih interesov aktivno vključiti v projekt prenove prometne ureditve.[2]  
 
Zelo pomembna interesna skupina v mestnem središču so na primer trgovci. Nedomišljeno omejevanje 
prometa v mestnem jedru bi lahko najbolj oškodovalo prav njih. Oblikovanje združenja trgovcev v mestu z 
namenom regeneracije mestnega jedra lahko zagotovi, da se ob medsebojnem sodelovanju in podpori, 
koristi trgovcev celo povečajo. Primeri takšnih sodelovanj bi bili, da bi trgovci in gostinci dovolili postavitev 
avtomata za nakup karte JPP ob lokalih; aktivno sodelovali z izobraževalnimi ustanovami, 
okoljevarstvenimi organizacijami, podjetji pri promociji regeneracije mesta in sodelovali z urbanisti pri 
načrtovanju prenove mesta.[2] 
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Pred spremembo prometnega režima v mestu je najbolj pomembno, da se vzdržuje nenehna 
komunikacija in konzultacija s javnostmi – izmenjava mnenj in predlogov, obveščanje in osveščanje vseh 
interesnih skupin, ki jih projekt zadeva. Le tako se lahko doseže in vzdržuje dovolj velika raven 
sprejemljivosti in podpore projektu. V ta namen se oblikuje lokalne delavnice in sestanke, družabne 
prireditve, na katerih se predstavlja in promovira projekt, ob sočasni uporabi sredstev javnega 
obveščanja. Na sestankih se omogoči izmenjavo mnenj, izvede ankete ipd. Priporočljivo je tudi, da občina 
oziroma odgovorni organ za ureditev JPP, organizira svetovalni urad oziroma določi predstavnika, ki je na 
voljo občanom v primeru vprašanj, izmenjave in posredovanja mnenj. Naloga takšne javne storitve je 
usklajevati, obveščati in dogovarjati interese med lokalnim prebivalstvom, trgovci in občino.[4,5] 
Zainteresirani javnosti je potrebno omogočiti tudi možnost posvetovanja in informiranja preko spleta in 
ostalih medijev. Ravno tesno sodelovanje z mediji je ključno za zagotavljanje pozitivne javnomnenjske 
podpore. Medijem je potrebno posredovati dovolj informacij in dovolj nazornega slikovnega materiala v 
vseh fazah in jih vključevati v projekt spremembe režima JPP že od samega začetka. Alocirati je potrebno 
tudi zadostna sredstva za učinkovito marketinško strategijo, pri kateri se uporabijo različni načini medijske 
komunikacije z namenom posredovanja informacij do čim širše javnosti. - npr. letaki, posterji in panoji, 
oglaševanje po TV, radiu, spletnih straneh, objave v lokalnih časopisih. Projektu se lahko dodeli tudi 
zaščitni znak, maskoto ali slogan, s katerim se javnosti sporoča status projekta, potek gradbenih del, 
obvešča o spremembah, hkrati pa pripomore k prepoznavnosti in večji sprejemljivosti projekta.[1] 
 
Pri odvzemu rabe cest za osebne avtomobile in omejevanju dostopnosti je nujno potrebno zagotoviti 
alternativo voznikom. Cilj zapore je povečati mobilnost s spodbujanjem načel trajnostnega razvoja, zato 
mora biti alternativni način dostopa urejen, hkrati pa je treba uvesti tudi ukrepe za dodatno izboljšanje 
kvalitete življenja v mestu (ureditev parkov, zelenic, obnova mestnih znamenitosti, dostopnost vseh 
površin v mestu s kolesom, postavitev kolesarnic, omogočanje izposoje koles, možnost prevoza kolesa z 
avtobusom do multimodalne prestopne točke ali "P+R" izven mesta ipd).[2] 
 
Ključnega pomena je, da se domisli nova prometna ureditev, ki bo veljala med gradnjo oz. med izvedbo 
ukrepov in po njej (elektronske signalne table, preusmeritve prometa, omogočanje alternativne 
dostopnosti z obvozi, dvižni količki ipd.). Da bi se zavarovali pred slabo voljo voznikov zaradi cestnih 
zapor, je potrebno zagotoviti tudi dobro obveščanje o delih, stalno medsebojno sodelovanje s policisti in 
predstavniki odgovornih izvajalcev prenove režima JPP na terenu. 
 
Tesno sodelovanje s policisti omogoča določeno fleksibilnost pri izvajanju ukrepov projekta. Z njihovo 
podporo se, v primeru, da se javnost negativno odzove na predlagano prometno ureditev, lahko z 
aktivnim upoštevanjem javnega mnenja, kadar je to možno, ustrezno spremeni načrt izvedbe preureditve. 
Že majhna prilagoditev željam lokalnega prebivalstva pa ima lahko zelo velike pozitivne povratne učinke. 
 
Pomembno je tudi spremljanje in merjenje rezultatov že med fazo načrtovanja. Monitoring parametrov 
napredka izvedbe ukrepov mora biti izveden sistematično in natančno, z vnaprej določenimi merljivimi cilji 
in s kazalniki učinkov, ki vključujejo spremljanje toka prometa, kakovosti zraka, statistike prodaje v 
trgovinah ipd. Rezultati in primerjave skladnosti izvedbe s plani morajo biti jasni in javno predstavljeni. 
Monitoring naj bi potekal v rednih periodičnih intervalih ter razmejeval med kratkim-, srednje- in 
dolgoročnim obdobjem.[2]   
 
 

13.4.3 Ukrepi za promocijo uporabe JPP  

 
Med ukrepe za promocijo uporabe JPP sodijo izpeljave raznih medijskih akcij, delavnic in prireditve za 
spodbujanje nemotoriziranih oblik prometa in za povečanje uporabe JPP. 
 
Učinkovitost akcij je odvisna od tega, kako dobro nagovarjajo ciljno publiko. Potrebno je izvajati akcije na 
več nivojih in z različnimi usmeritvami, da bi dosegle najširši krog potencialnih uporabnikov JPP (npr. 
dnevni migranti/ zaposleni, šolarji, dijaki, študenti, upokojenci). Akcije naj spodbujajo zdrav način življenja 
in osveščajo o prednostih, ki jih prinaša urejen JPP za življenje v regiji. Posameznikom morajo vzbuditi 
zavedanje, da sodelujejo pri oblikovanju nove kulture mobilnosti in pri oblikovanju pogojev za večjo 
kakovost bivanja.[3,4] 
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Za učinkovito promocijo uporabe je ključno tesno sodelovanje z mediji, ki lahko vplivajo na oblikovanje 
pozitivne javne podobe JPP in spremembo odnosa javnosti do uporabe javnih prevoznih sredstev. 
Podrobneje je promocija uporabe JPP opredeljena že v zgornjih navedbah ukrepov omejevanja rabe 
osebnih vozil.  
 
Skupni ukrepi za omejevanje rabe osebnih vozil so povzeti v tabeli 13.2: 
 

Tabela 13.2: Ukrepi za omejevanje prometa osebnih vozil v mestih 

 
Ukrepi za zmanjševanje rabe osebnih vozil 

 
- vpeljava rumenih pasov za zagotavljanje prednosti JPP v prometu 
- zaračunavanje dostopa osebnih vozil v mesto 
- diferencirane parkirnine glede na čas dneva in lokacijo 
- posebne takse za vstop v mesto z avtomobilom v koničnih urah 
- nadomestilo stroškov prevoza na delo (sheme v podjetjih) 

 
Ukrepi ob omejitvah dostopa osebnih vozil 

 
- oblikovanje partnerstev med občino in različnimi interesnimi skupinami  
- sodelovanje z urbanisti pri načrtovanju  
- stalne konzultacije z javnostjo (sestanki , delavnice, sodelovanje preko spleta…) in obveščanje o 

stanju ter napredku del  
- vzpostavitev svetovalnega občinskega urada za informiranje prebivalcev  
- ureditev dostave 
- zagotovitev obvozov in parkirnih mest na obrobju  
- postavitev ustrezne signalizacije ob spremenjenem režimu (signalne table) 
- tesno sodelovanje s policijo pri organizaciji novih prometnih režimov 
- ureditev mestnih zelenic, sprehajalnih poti in parkov 
- ureditev dostopa z JPP  
- ureditev dostopa z nemotoriziranim prometom 

 
Ukrepi za promocijo rabe JPP 

 
- tesno sodelovanje z mediji- obveščanje o vseh fazah prometne ureditve 
- alokacija občinskih sredstev za promocijo uporabe JPP 
- sodelovanje z izobraževalnimi in javnimi ustanovami 
- izpeljava raznih medijskih akcij prilagojenih ciljnim skupinam uporabnikov 

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
 
 
 
V poglavju je predstavljena KA3: Načrt JPP v regiji. Predstavljena je ureditev JPP in razvejanost 
oblik JPP z vozlišči. Vključen je opis intermodalnih vozlišč, "P+R" prestopnih točk, politike 
parkiranja in načinov povezave različnih modalitet v sistemu JPP, vključno z nemotoriziranim 
prometom.  
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14 ENOTNI TARIFNI SISTEM IN VOZNI RED 
 
V prejšnjih poglavjih je bil privzet enotni conski tarifni model. Skladno s tem modelom je izdelana ocena 
bodočih prihodkov novega sistema JPP. Stroški bodočega sistema so ovrednoteni na podlagi servisnih 
kilometrov po posameznih modalitetah osebnega prevoza. Finančno vrednotenje zajema neto sedanjo 
vrednost prihodkovnega in stroškovnega dela za novi sistem JPP. 
 
Izdelano je ekonomsko vrednotenje sistema, ki zajema spremembo stroškov uporabe vozil v osebnem 
prevozu in znižanje eksternih stroškov zaradi spremembe modal-split. 
 
Informacijska integracija je prvi korak k integraciji javnega potniškega prometa. Vozni red je informacija 
za načrtovanje potovanj.  Enotni vozni red, ki zajema vse modalitete novega sistema JPP, je funkcionalno 
vključen v interaktivno geografsko spletno karto prevozov v LUR. Delovanje je predstavljeno v drugem 
delu poglavja. 
 
 

14.1 DRUŽBENE KORISTI VZPOSTAVITVE SISTEMA JPP 
 
V poglavju so ocenjene družbene koristi ob spremembi sistema JPP in posledično prehoda iz osebnega 
vozila na javni promet. 
 
V sklopu vzpostavljanja koncepta trajnostne mobilnosti v mestih in urbanih naseljih se v ospredje 
postavljajo cilji širšega družbenega okolja in upoštevanje dolgoročnih vplivov prometa na okolje in 
življenjske razmere. Javni potniški promet je javna dobrina, od izvajanja storitev katere, nimajo koristi le 
posamezniki, temveč celotna družba, saj zagotavlja mobilnost v regiji, zmanjšuje negativne učinke 
prometa itd. Če bi prevozniki, ki so izvajalci javne dobrine, sami določali količino prevoznih storitev na 
trgu, bi ponudili količino, ki maksimizira njihov dobiček, ne pa koristi celotne družbe (poglavje 6). Zato  
država z intervencijo poskrbi, da se na trgu zagotovi količina ponudbe prevoznih storitev, ki maksimizira 
družbene koristi in zagotavlja ustrezno tržno ravnovesje.[1] To stori z zagotavljanjem dodatnih finančnih 
sredstev, ki prevozniku subvencionirajo izgubo zaradi ponujene nižje cene in večje, njemu neoptimalne 
tržne količine storitev. Kvantifikacija družbenih koristi prispeva k temu, da se zagotovi potreben obseg 
finančnih sredstev za učinkovito izvajanja sistema JPP. 
 
 

14.1.1 Eksterni stroški prometa 

 
Eksterni  stroški so tisti stroški, ki nastanejo zaradi določene dejavnosti gospodarskega subjekta, izrazijo 
pa se na področjih, ki niso neposredno povezane z samim izvajanjem dejavnosti. Zunanji učinki prometa 
(pozitivni ali negativni) se ne izrazijo na trgu, preko cen JPP, imajo pa vpliv na družbeno blaginjo. Ker gre 
za tržno anomalijo, ki jo trg sam ne more v celoti internalizirati, so za tak poseg potrebni ukrepi s strani 
pristojne oblasti.[1]  
 
Realni stroški prometa v praksi torej niso v popolnosti obračunani. Vozniki osebnih vozil plačujejo vožnjo 
in uporabo cest z raznimi pristojbinami in davki (na ceste, gorivo…), z obveznim zavarovanjem itd., ne 
plačujejo pa dodatnih zunanjih učinkov prevozov. Eksterni stroški prometa so določeni kot zamude zaradi 
prometnih konic, ekonomske izgube časa in energije, onesnaževanje zraka, negativni vplivi na okolje, 
hrup, stroški prometnih nesreč, negativni vplivi na zdravje ljudi itd.[2] 
 
Z vzpostavitvijo učinkovitega JPP se eksterni stroški prometa zmanjšajo. Gre za učinek (Neto ekst.C = 
ekst. C JPP + (-ekst. C avtomobilskega prevoza)) zmanjšanja iz naslova zmanjšanja uporabe osebnih 
vozil in povečanja uporabe JPP in je posledica spremembe modal splita – preselitve potnikov z osebnega 
prevoza na javni prevoz, kar predstavlja koristi za družbo kot celoto.[3] 
 
Družbene koristi torej predstavljajo neto eksterni stroški, v velikosti katerih mora pristojna oblast 
zagotavljati subvencijo prevoznikom, da se te koristi za družbo lahko realizirajo.  
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Ekonomska teorija navaja, da je optimalna cena tista, ki zajema eksterne stroške v optimalni prometni 
situaciji. Optimalna cena je torej tam, kjer je mejni eksterni strošek škode enak mejnemu strošku 
izogibanja škodi. Mejni zunanji stroški predstavljajo osnovo za določanje učinkovite politike 
zaračunavanja eksternalij.[2] 
 
Kljub temu, da je treba pri ocenjevanju eksternih stroškov upoštevati številne negotovosti, obstaja splošno 
strinjanje z glavnimi metodami za ovrednotenje negativnih učinkov na okolje. Primeri najboljše prakse za 
ocenjevanje stroškov zastojev temeljijo na razmerju med hitrostjo in pretokom vozil, vrednostjo časa in 
elastičnostjo povpraševanja. Poleg zastojev se v strukturi ocene eksternih stroškov med drugim 
upoštevajo še vpliv na klimatske spremembe, onesnaženje zraka, hrup in prometne nesreče. Rezultat je 
ocena eksternih stroškov v odnosu na potniške kilometre.[2] Po modalitetah so ocene stroškov na 1000 
potniških kilometrov prikazane v tabeli 14.1. 
 
 

Tabela 14.1: Ocene eksternih stroškov po modalitetah potniških kilometrov 

Modaliteta Eksterni stroški na 1000 potnik km v € 

Osebni avto 87 

Avtobus 38 

Železnica 20 

(vir:Hersher, Button; 2003)[4] 
 
 

14.1.2 Analiza konkurenčnosti JPP proti osebnemu prevozu 

 
Konkurenčnost javnega potniškega prometa proti osebnemu prevozu je analizirana na primeru mestnega 
potniškega prevoza. Glede na rezultate standardnega orodja OPCOST za izračun stroškov uporabnikov v 
skladu z Uredbo o metodologiji za pripravo in obravnavo investicijske dokumentacije na področju 
državnih cest[6], ocenjujemo kot povprečni strošek osebnega vozila brez upoštevanja časa na kilometer 
0,20 EUR/km. Z upoštevanjem povprečne zasedenosti vozil pri vožnji na delo, povprečne hitrosti 24 
km/h, srednje transportne razdalje 5,7 km (poglavje 5), stroška časa glede na povprečno bruto plači v 
Republiki Sloveniji.[4] in ocenjenem strošku parkiranja na dan, je strošek potnika v osebnem vozilu 
ocenjen na 0,75 EUR/km. 
 
V mestnem prometu je cena potovanja enaka 0,80 EUR.[5] Glede na modelske rezultate so ocenjene 
hitrosti potovanja v jutranji konici 13 km/h za avtobus. Ob upoštevanju povprečne transportne razdalje 6 
km v mestu in povprečne bruto plače v Republiki Sloveniji[4] je ocenjen strošek za potovanje v mestnem 
javnem prometu 0,76 EUR/km. 
 
 

14.1.3 Družbene koristi 

 
Družbene koristi so bile ocenjene s primerjavo obstoječega sistema v letu 2008 in novega sistema JPP v 
letu 2008. V vrednotenje smo vključili: operativne stroške sistema JPP, operativne stroške osebnih vozil, 
eksterne stroške sistema JPP in eksterne stroške osebnih vozil ter jih primerjali med sabo. 
 
Ekonomsko vrednotenje novega glede na obstoječi sistem JPP je prikazano v tabeli 14.2: 
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Tabela 14.2: Ekonomsko vrednotenje sistemov JPP v letu 2008 

Stroški sistema v letu 2008 

Obstoječi sistem 
JPP 

Novi sistem JPP Razlika 

Operativni stroški sistema JPP 
57.264.110 67.625.509 -10.361.399 

Operativni stroški osebnih vozil 
817.591.583 801.239.751 16.351.832 

Eksterni stroški sistema JPP 
15.354.563 17.345.926 -1.991.363 

Eksterni stroški osebnih vozil 
483.687.180 474.013.437 9.673.744 

SKUPAJ 1.373.897.437 1.360.224.623 13.672.814 

(vir: izračun OMEGA consult, d.o.o.) 
 
Zaradi povečanih performans novega sistema pride do povečanja servisnih in potniških kilometrov v 
novem sistemu JPP, kar se odrazi v povečanju ustreznih stroškov. Na drugi strani pride do znižanja 
količin na prometu osebnih vozil, kar ustvari prihranke. Končni rezultat primerjave sistemov je 13,7 mio 
EUR družbenih koristi v prvem letu vrednotenja. Ocenjujemo, da se ti prihranki povečajo na 20,5 mio 
EUR v končnem letu. 
 
V naslednjem poglavju je prikazan finančni rezultat sistem. Ta sicer finančno v začetnem obdobju s 
prihodki ne pokriva stroškov. Je pa razlika dovolj majhna, da že absolutno zmanjšuje sedanji ocenjen 
primanjkljaj. Poleg tega pa smo v tem poglavju pokazali, da družbene koristi postavitve novega sistema 
JPP, presegajo finančni primanjkljaj in upravičujejo dodatno javno vlaganje v sistem. 
 
 

14.2 FINANČNO VREDNOTENJE 
 
V poglavju je predstavljena ocena prihodkov novega sistema za začetno leto 2008 in končno leto 2027. 
Ocenjeni so pripadajoči stroški v ustreznih letih. Izdelan je finančni tok in izračunana neto sedanja 
vrednost sistema. 
 
 

14.2.1 Prihodki novega sistema JPP v LUR 

 
Prihodki sistema temeljijo na ocenjenih prihodkih iz leta 2008 na obstoječem sistemu, prevedena na 
predlagani novi sistem. Za leto 2027 je finančna ocena izdelana na podlagi metrike potovanj v 2027 
ovrednotene z enotnim conskim tarifnim modelom. 
 
Ocenjena vrednost prihodkov novega sistema v letu 2008 znaša 60,1 mio EUR, v letu 2027 pa 75,2 mio 
EUR. Vsota prihodkov v 20 letnem obdobju znaša 1.347,7 mio EUR. Vsota diskontiranih prihodkov s 
sedem odstotno diskontno stopnjo znaša 744,4 mio EUR. 
 
 

14.2.2 Stroški novega sistema JPP v LUR 

 
Stroški sistema temeljijo na oceni servisnih kilometrov sistema za obe mejni leti in enotnih cenah po 
modalitetah.  
 
Ocenjena vrednost stroškov novega sistema v letu 2008 znaša 67,6 mio EUR, v letu 2027 pa 72,5 mio 
EUR. Vsota stroškov v 20 letnem obdobju znaša 1.400,4 mio EUR. Vsota diskontiranih prihodkov s 
sedem odstotno diskontno stopnjo znaša 787,4 mio EUR.  
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Neto sedanja vrednost sistema je -43 mio EUR.  Razlika med prihodki in stroški v prvem letu je -7,5 
mio EUR, kar je manj kot je ocenjen primanjkljaj obstoječega sistema za leto 2008. V zadnjem letu ta 
razlika znaša 2,7 mio EUR. Na grafu (slika 14.1) sta prikazana potek stroškov in koristi za opazovano 
obdobje. 
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Slika 14.1: Razlika med prihodki in stroški novega sistema JPP v LUR (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Z izboljšano performanso novi sistem JPP sicer še vedno ne pokriva lastnih stroškov. Vendar že v prvem 
letu kaže absolutno znižanje ocenjenega primanjkljaja, v naslednjih letih pa se razlika med stroški in 
prihodki še zmanjšuje. S tem pa se zmanjšuje tudi potreba po dodatnih finančnih virih. 
 
 

14.3 INTERAKTIVNA GEOGRAFSKA KARTA JPP V LUR Z ENOTNIM REGIJSKIM 
VOZNIM REDOM 

 
V letu 2003 je bila po pobudi DG TREN izdelana študija o integraciji in regulatornih strukturah v javnem 
transportu.[7, 9] V ugotovitvah študije je med drugim navedeno, da je prva stopnja integracije sistema 
javnega transporta informacijska integracija o sicer ne integriranih storitvah. Pomembno je, da se v tem 
koraku potencialnemu potniku predstavi možnosti ponudbe javnega transporta s poenotenim naborom 
pojmov in v enotnem jeziku. S takim pristopom znižujemo ovire pri uporabi sistema javnega potniškega 
prometa. 
 
Na podlagi teh izhodišč je bila izdelana interaktivna spletna geografska karta, iz katere je razviden potek 
avtobusnega in železniškega prometa ter vsa postajališča v bodočem delujočem sistemu integriranega 
JPP. Portal se nahaja na naslovu http://www.omegaconsult.si/portallur/obrazci/prikaz.aspx. Portal na 
enem mestu v grafični obliki prikazuje vse oblike javnega potniškega prometa v LUR, ki vsebujejo 
avtobusne in železniške linije ter vodne poti. Portal vsebuje interaktivno spletno karto. Portal prikazuje 
osnovne funkcionalnosti, ki bi potencialnemu potniku na prijazen način informirala o vseh modalitetah 
javnega potniškega prevoza.  
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Slika 14.2: Prikaz vsebine spletnega portala JPP v LUR (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Na sliki 14.2. so prikazane vstopne točke JPP. Portal uporablja kartografske podloge okolja "Google 
Maps". Vsebina prikaza se spreminja glede na merilo prikaza, ki ga spreminjamo z vgrajenim Google-
ovim orodjem za povečevanje ali pomanjševanje na levi strani zaslona. Glede na to, da je na zgornji sliki 
prikazana celotna LUR v majhnem merilu, je več postajališč prikazanih z enim simbolom, znotraj katerega 
je število, ki pove koliko postajališč predstavlja simbol. S povečevanjem merila prikaza se prikažejo 
posamezna postajališča, intermodalna vozlišča ter linije JPP.  
 
Namen portala je združiti informacije o vseh oblikah JPP v regiji na enem mestu. Potnika, kot uporabnika 
JPP, zanima, kako lahko z uporabo JPP pride iz točke A v točko B, pri čemer sta oblika JPP in prevoznik 
drugotnega pomena ali celo nepomembna. Predvsem so pomembne povezave med kraji, intermodalna 
vozlišča, kjer lahko potnik prestopi, vozni redi in časi potovanja. To je informacijska integracija javnega 
potniškega prometa, ki predstavlja JPP kot enovit sistem z vsemi pomembnimi informacijami za 
potovanja (vozni redi, postajališča, linije) na enem mestu in uporabniku predstavi optimalne možnosti 
potovanja pri uporabi različnih sistemov JPP. 
 
 

14.3.1 Enotni vozni red vseh ponudnikov JPP 

 
Enotni vozni red različnih elementov ponudbe JPP (mestne in medkrajevne avtobusne linije, sodobne 
hitre linije, regijske, medregijske in mednarodne železniške linije) je pomemben del zagotavljanja celovite 
in kakovostne ponudbe JPP. V okviru obstoječe zakonske ureditve ni predvidenega usklajevanja voznih 
redov različnih modalitet. Tovrstno usklajevanje se pojavlja v Pravnih podlagah za ureditev integriranega 
JPP v RS, 2009.[10] (poglavje 16.8) Tu je enotni vozni red zasnovan kot "enoten in povezan sistem med 
seboj usklajenih voznih redov posameznih podsistemov javnega potniškega prometa, s katerim se 
zagotavlja nemoteno, povezano, enotno in kontinuirano odvijanje integriranega sistema javnega 
potniškega prometa v Republiki Sloveniji", vzpostavlja pa ga Javna agencija za potniški promet.[10] 
 
V okviru izdelave načrta visokokakovostnega JPP v LUR je bilo ugotovljeno, da je potrebna performansa 
JPP, da je le-ta konkurenčen osebnim vozilom, frekvenca prevozov v konici na 15 minut za železniške 
linije in na 5 minut za avtobusne linije med intermodalnimi središči JPP. Zahtevani takti na linijah JPP 
med intermodalnimi središči predstavljajo osnovo za vzpostavitev enotnega usklajenega voznega reda. 
Predstavili smo ga s pomočjo interaktivne karte JPP v LUR, po posameznih postajališčih, ki jo 
predstavljamo v nadaljevanju. Drugi element so vozni redi vseh ponudnikov JPP v LUR. Obstoječi vozni 



 

 
 

341 

redi so bili usklajeni z načrtovano ponudbo za zagotovitev mobilnosti vseh skupin uporabnikov JPP. Vozni 
redi so v interaktivni karti prikazani za predlagan scenarij načrta JPP v LUR za vse dni v letu. 
 
 

14.3.2 Interaktivna geografska karta 

 
Portal JPP v LUR prikazuje interaktivno geografsko karto javnega potniškega prometa v LUR z bazo 
usklajenih voznih redov za medkrajevne avtobuse, železnice, mestne avtobuse v Ljubljani in sodobne 
hitre linije. Vozni redi posameznih izvajalcev JPP so združeni v usklajen enotni regijski vozni red, ki je 
prikazan po postajališčih in intermodalnih vozliščih. Kakor je razvidno iz legende (slika 14.2) so na 
interaktivni karti s posebnimi simboli prikazane naslednje vsebine JPP: 

 postajališča in linije MPP Ljubljana, 
 postajališča in linije sodobnih hitrih linij, 
 postajališča in linije medkrajevnega avtobusnega prometa (vsi prevozniki), 
 železniške linije in postaje, 
 vodne poti, 
 P+R lokacije in intermodalna vozlišča ter 
 lokacijo potniškega centra Ljubljana (PCL). 

 
S klikom na ikono "globusa" v zgornjem desnem vogalu interaktivne karte (slika 14.2) lahko spremenimo 
prikaz ozadja in sicer lahko preklapljamo med zemljevidom, satelitskim pogledom (satelitske slike) ter 
hibridnim pogledom, ki združuje prejšnja dva pogleda. Z izbiro "začetne pozicije" se prikaže območje 
celotne LUR. 
 
Predpostavimo, da smo potencialni potnik, ki želi uporabiti JPP na določeni relaciji znotraj LUR. V prvem 
koraku moramo poiskati postajo JPP, s katere želimo začeti potovanje. Najdemo jo lahko na dva načina: 
s povečevanjem merila prikaza karte (orodje na desni strani zaslona) oziroma s povečevanjem merila 
karte z uporabo vrtljivega koleščka miške, druga možnost pa je z uporabo iskalnika po naseljih oz. po 
večjih prestopnih vozliščih. Ob izbiri načina iskanja je potrebno vpisati tudi datum (na portalu je privzet 
trenutni datum). 
 
Na desni strani portala (slika 14.3) se nahaja orodje za iskanje po naseljih. Z izbiro naselja iz padajočega 
seznama vseh naselij v LUR, se prikažejo vsebine JPP na tem območju. Naslednji način iskanja je 
mogoč preko prestopnih vozlišč (slika 14.4). Prestopna vozlišča predstavljajo tista postajališča s ponudbo 
JPP, na osnovi katerih je predvideno oblikovanje intermodalnih središča JPP. Na teh mestih je omogočen 
prestop med različnimi modalitetami JPP, na nekaterih pa so vključena tudi parkirišča "P+R".  
 

 
Slika 14.3: Prikaz možnosti iskanja po naseljih in prestopnih (intermodalnih) vozliščih 

(slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Z izborom postaje znotraj želenega naselja (klik na simbol postaje) se nam prikaže seznam linij s 
prevozniki, ki so vključena v ponudbo JPP na izbranem postajališču (slika 14.4).  
 

 
Slika 14.4: Prikaz seznama linij JPP na določeni postaji (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
S klikom na ime linije, se nam na desnem delu zaslona prikažejo odhodi z izbrane postaje, prav tako pa 
se na karti izriše celotna linija, ki prikazuje povezane postaje JPP (slika 14.5). 
 

 
Slika 14.5: Prikaz linije JPP (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
V primeru, da nas izbrana linija pripelje na cilj, je postopek pridobivanja informacij končan, sicer pa 
poiščemo možne točke prestopov. Na lokacijah intermodalnih vozlišč imamo na voljo informacije o vseh 
različnih modalitetah JPP v bližini. Primer na sliki 14.6, prikazuje intermodalno vozlišče P+R na Dolgem 
mostu, kjer lahko izbiramo med uporabo vlaka, primestnih avtobusnih linij, MPP Ljubljana in sodobnih 
hitrih linij na bližnjih postajališčih. 
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Slika 14.6: Intermodalno vozlišče Dolgi Most (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
Osnovna ideja spletnega portala je informacijsko integrirati ponudbo JPP v LUR. Na interaktivni 
geografski karti so na enem mestu zbrani in na uporabniku prijazen način prikazani podatki o 
vseh oblikah JPP v LUR. Prikazan je enotni regijski vozni red po postajališčih JPP za vsak dan v 
letu. Portal bo lahko služil dejanskemu načrtovanju poti in omogočil potnikom uporabo različnih 
vrst JPP, s tem pa doseganje minimalnih potovalnih časov z uporabo JPP. Portal prispeva k ideji 
postavitve sistema JPP, ki bo konkurenčen ostalim oblikam prevoza (predvsem prevozu z 
osebnim avtomobilom) tako v smislu potovalnih časov, z vidika stroškov ter z vidika vplivov na 
okolje. 
 
 
 
 
V poglavju je predstavljena KA4: Predlog enotnega voznega reda in plačilnega sistema - izdelava 
enotnega voznega reda. V tem okviru so predstavljene družbene koristi in stroški vzpostavitve 
sistema JPP in interaktivna geografska karta JPP v LUR z enotnim regijskim voznim redom. 
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15 UVEDBA ENOTNEGA PLAČILNEGA SISTEMA 
 
Predmetno poglavje govori o vpeljavi enotnega plačilnega sistema oziroma o tarifni integraciji kot o enem 
od ključnih pogojev za vpeljavo integriranega sistema JPP. Pod tem pojmom razumemo uvedbo:  

 integriranega izračuna vozovnice s t.i. enotno tarifo, ki omogoča vzpostavitev sistema enotne 
vozovnice, in 

 sistema integriranega zaračunavanja prevoznih in spremljajočih storitev.  
Sledi še pregled obstoječega stanja uvedbe sistema enotne vozovnice v Sloveniji in pregled načinov 
izdajanja in prodaje vozovnic.  
 
 

15.1 TARIFNA INTEGRACIJA SISTEMA JPP 
 
Integracija tarifnega sistema pripomore k večji uporabnosti sistema JPP, predstavlja pa tudi instrument za 
preprečevanje neupravičenih tarifnih razlik pri prestopanju potnikov. Vzpostavitev enotne tarife je 
predpogoj za vpeljavo sistema enotne vozovnice. Poleg tarifne, ločimo še logično integracijo (poenotenje 
informacij in sistema obveščanja v JPP) in fizično integracijo JPP (kompatibilna zasnova infrastrukture 
JPP- prestopne točke, enotni vozni red ipd.).  
 
 

15.1.1 Uvedba enotnega plačilnega sistema 

 
Uvedba enotnega plačilnega sistema zahteva določitev strokovnih podlag za uvedbo enotne vozovnice, 
specifikacijo enotnega tarifnega modela in specifikacijo tarifne ter voznoredne podatkovne baze. Poleg 
pravno-organizacijskih izhodišč in ugotovitev o obstoječem stanju je predstavljajo pomembne informacije 
tudi dobre prakse – izkušnje evropskih mest in regij, ki so enotni plačilni sistem že uspešno implementirali 
v prakso. 
 
Uvedba enotnega tarifnega sistema predstavlja izhodišče za uspešno integracijo in vzpostavitev sistema 
enotne vozovnice. Temu je podrejen izbor tehnologije vozovnic, ki mora biti kompatibilna na vseh 
elementih integriranega javnega potniškega prometa. Učinkovito delovanje tako kompleksnega sistema 
zahteva tudi skupnega upravljavca, pri čemer se mora sprejeti pravne podlage za določitev pristojnosti le-
tega, hkrati pa se mora določiti osnovna načela razdelitve finančnih sredstev, s katerimi upravlja skupni 
upravljavec. Nabor osnovnih vprašanj, ki se nanašajo na zasnovo in vzpostavitev strokovnih podlag 
enotne vozovnice je grafično predstavlja na sliki 15.1. 
 



 

 
 

345 

 
Slika 15.1: Konceptualna zasnova uvedbe enotne vozovnice (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Enotna tarifa je funkcija prostora oziroma porazdelitve aktivnosti v prostoru, ki opredeljujejo generatorje in 
atraktorje potovanj. Na podlagi strukture prostora in dejanskega oz. želenega povpraševanja po JPP se 
določi najprimernejši koncept enotne tarifa potovanja. Koncept zasnove izbranega modela mora biti 
naravnan v smeri stimulativnega vpliva na povpraševanje po JPP, s ciljem po vzpostavitvi trajnostne 
mobilnosti in izboljšanja kvalitete življenja v LUR. 
 
Uporaba enotne vozovnice v sistemu integriranega JPP, kot dela trajnostne mobilnosti, ki omogoča 
prehajanje med različnimi modalitetami z eno vozovnico, uporabniku omogoča optimalno mobilnost z JPP 
na območju LUR. Le tak sistem predstavlja resno konkurenco okoljsko škodljivemu avtomobilskemu 
prometu na gravitacijskem območju Ljubljane. Potrebno je določiti tudi potrebne tehnološke rešitve za 
prepoznavo oblik in lokacij potovanj uporabnika v okviru tarifnega modela. 
 
Takšen sistem mora biti, upoštevajoč najprimernejše tehnologije za zaračunavanje voznin, zasnovan na 
podlagi potrebnih protokolov in upoštevanja najsodobnejših standardov informacijske tehnologije. 
Osredotočiti se je potrebno na: 

 vrste podatkov potrebnih za izmenjavo (npr. statistični podatki o prepeljanih potnikih, podatki 
o stroških upravljanja in vzdrževanja opreme); 

 način zbiranja podatkov operaterjev; 
 protokole za izmenjavo in tehnični prenos informacijskih podatkov; 
 protokole zagotavljanja kontrole podatkov; 
 upravljanje s podatki in varstvo podatkov. 

 
V nadaljevanju so opisani primeri dobrih praks uvedbe integriranih sistemskih rešitev v okviru JPP za 
vzpostavitev pogojev trajnostne mobilnosti. Predstavljena so uporabljena izhodišča in koraki vzpostavitve 
integriranih rešitev. 
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15.1.1.1 Sistemi za določanje strukture voznin 
 
Sistem zaračunavanja tarif je lahko vezan na različne tarifne sisteme. Sistemi, ki se med seboj razlikujejo 
glede na osnovne enote za določanje strukture voznin, so naslednji: 

- kilometrski sistem (relacijski); 
- lestvični sistem (relacijski); 
- conski sistem; 
- kombinirani sistem. 

 
Kilometrski sistem temelji na zaračunavanju voznine na enoto dejanske prevožene razdalje – na 
kilometer. Z vidika potnika je to pošten sistem in z moderno tehnologijo enostavno obvladljiv, poleg tega 
pa z njeno pomočjo zagotavlja točne podatke za analize linij ter jasno in natančno kontrolo. Njegova 
pomanjkljivost se kaže predvsem v neupoštevanju izjem, kot so na primer alternativne poti in modalitete 
(npr. različne razdalje do končne točke). Prav tako lahko z vidika potnika predstavlja manj atraktiven 
sistem, saj med drugimi lahko ne nudi tarifne ugodnosti pri prestopanju med prevoznimi sredstvi, razen v 
primeru kombinirane vozovnice, pri kateri je na primer z dogovorom postavljena ugodnejša priključitvena 
cena na conski tarifni sistem v primerjavi s ceno nakupa samostojne vozovnice za isto cono. Ravno tako 
praviloma v sebi, z izjemo posebnih ponudb terminskih vozovnic za daljše obdobje, ne integrira časovne 
komponente – čas trajanja vozovnice. Tarifa postane za potnika namreč ugodnejša zaradi prestopanja in 
možnosti opravljanja povratnega potovanja znotraj določenega časovnega okvira. Ti dve pomanjkljivosti, 
ki se nanašata na ugodnost pri prestopanju in časovno komponento tarife, sta sicer z uporabo novejše 
tehnologije lahko delno odpravljeni. 
 
Lestvični sistem temelji na zaračunavanju po določeni cenovni lestvici. ki se spreminja v odvisnosti od 
razdalje (razredi 5 – 10 km) . Postajališča znotraj istega razreda imajo enako ceno prevoza. Takšen 
sistem je danes v Sloveniji uveljavljen na primer v primestnem prometu. Pomanjkljivost takšnega sistema 
je nepravičnost z vidika potnikov (razredni preskok). Tudi tu se pojavi problem pri alternativnih poteh in 
modalitetah ter pri prestopanju in integraciji časovne komponente. 
 
Conski sistem (satovje, koncentrični krogi, cone različne velikosti) predstavlja najbolj enostaven tarifni 
sistem za izvedbo tarifne integracije. V njem so definirana območja oziroma cone (npr. koncentrični krogi 
ali satovje) s postajališči, vsako postajališče pa je v določeni coni obravnavano na enak način. Prednost 
sistema je v določanju cen, ki temeljijo na številu con in preglednost za potnika. Obstaja tudi možnost 
uvedbe con na širšem geografskem območju (mesta, regije, država). Problem predstavlja prečkanje mej 
posamezne cone, saj se tu pojavi cenovni preskok. Ta problem je rešljiv z določitvijo večjega števila 
manjših con (bolj kompleksen sistem), s prekrivanji mej con ali z možnostjo ugodnega dokupa vozovnice 
do posamezne destinacije v kombinaciji z vozovnico za določeno cono. Ta tarifni sistem lahko v sebi 
integrira tudi časovno komponento, s čimer zaračunavanje voznin temelji na časovni veljavnosti 
vozovnice za izbrano število con (npr. 1 ura, 3 ure). Pomanjkljivost se lahko odraža v tem, da lahko 
zunanji dejavniki, kot so gneča na cesti, zmanjšajo  "vrednost " vozovnice. Ta vrsta tarifnega sistema je 
najbolj enostavna predvsem v mestnih okoljih, ki ponavadi predstavljajo eno samostojno cono, kar velja 
še posebej za manjša mesta. Ta samostojna cona se v mestih z lastnim mestnim prometom od ostalih 
regijskih con ponavadi v tarifnem smislu razlikuje. 
 
Kombiniran sistem predstavlja le nadgradnjo osnovnih treh tarifnih sistemov. Omogoča uporabo 
različnih tarifnih sistemov na isti liniji glede na tip postajališč, kakovost storitev, čas, število prevoženih 
con ali kilometrov itd. Značilnosti zanj so možnost mešanja mestnih in primestnih tarif, možnost uporabe 
tarife za kratke razdalje, popusta ob nekoničnih urah, zagotavljanja  "best price" sheme oziroma cenovno 
najugodnejšega prevoza za uporabnika prevoznih storitev, prilagajanja intermodalnosti itd.. Tak tarifni 
sistem zahteva za zagotavljanje nekaterih ugodnosti na primer tudi vpeljavo t.i. "pametne kartice", ki ima 
vgrajen čip in temelji na brezkontaktni oziroma RFID tehnologiji, ki zagotavlja hitro, ugodno in varno 
izmenjavo podatkov. 
 
Po določitvi tarifnega sistema se definira tudi različne tarife oz. tipe vozovnic. Pri tem se glavni kriteriji in 
načela za postavitev tarifnega modela nanašajo na prevladujoči politični princip določanje tarife, ki 
nagrajuje čim večjo uporabo JPP (količinska degresija), spodbuja daljinska potovanja (daljinska 
degresija) in druge oblike potovanj. 
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S tem v zvezi obstajajo poleg enkratnih vozovnic (za eno normalno ali kratko potovanje za eno osebo ali 
skupino oseb) tudi: 

 časovne oz. terminske vozovnice (urne, dnevne, tedenske, mesečne, letne, sezonske, za 
nedelavne dni, za nekonične ure itd.); 

 kuponske (za določeno število potovanj); 
 področne vozovnice (število con, regija, država); 
 vozovnica za različne kombinacije potovanj – "pametna kartica". 

 
Obstajajo tudi posebne tarifne ugodnosti, ki se glede na politiko subvencioniranja lahko nanašajo tudi na 
številne druge značilnosti, kot so različne skupine potnikov (šolarji, upokojenci itd.), različni socialni status 
potnikov, različni omejitveni faktorji (osebe z omejeno možnostjo za mobilnost, dostopnost določenega 
območja itd.) itd.  
 
Pri vsem tem je potrebno poudariti, da enotna tarifa ni nujno edina tarifa. V Sloveniji se izdeluje projekt, 
po katerem bo enotna tarifa obvezna le za avtobusni linijski promet, medtem ko imata lahko železnica 
(npr. relacijska tarifa) in mestni promet (npr. enotna mestna tarifa) svoj sistem za določanje cen vozovnic. 
Pri tej mehki obliki integracije lahko železnice in mestni JPP do popolne interoperabilnosti sklepajo 
pavšalne pogodbe, kar pomeni, da morajo sprejemati tudi potnike, ki imajo veljavne vozovnice po enotni 
integrirani tarifi. Enotno tarifo se na določenem območju (npr. regija) vzpostavi tudi s tem, da npr. 
železnica obdrži svojo tarifo za prevoze do končnega cilja, ki leži zunaj ali izjemoma tudi za prevoze 
znotraj regije, hkrati pa mesto svojo prvotno cono ovrednoti v primerjavi z regijskimi. Kakršnakoli oblika 
integracije potniku omogoča, da na določenem območju potuje po enotni tarifi. Prednost takšne mehke 
integracije je v tem, da se lokalnim skupnostim in železnici ne vsiljuje enotna tarifa. S tem je prehod 
sistemov v integriran JPP postopen. Slabost take organizacije se kaže predvsem v morebitnih zahtevnih 
pogajanjih z lokalnimi oblastmi in železnico. Enoten conski model po vzoru "Verbundtarif", kot dobre 
prakse, je predstavljen v poglavju Primeri uspešnih implementacij integriranih sistemskih rešitev (priloga 
8). 
 
 

15.2 CONSKI TARIFNI MODEL V LUR 
 
V poglavju je predstavljeno umerjanje conskega tarifnega modela in ocena prihodkov ob spremembi iz 
relacijskega v conski tarifni sistem. Ocena temelji na sedanjem stanju povpraševanja po JPP v LUR. 
 

15.2.1 Umerjanje enotnega conskega tarifnega sistema 

 
Izdelan model enotnega conskega tarifnega sistema temelji na naslednjih predpostavkah: 
 

1. Predlagani conski sistem temelji na pokrivanju prostora s pravilnimi šestkotniki. Razlog je v tem, 
ker ta geometrijska oblika v celoti pokrije prostor in se po površini najbolj približa krogu. 
Šestkotniki imajo površino 16,2 km2  Področje LUR pokrivajo 203 šestkotniki (slika 15.2). 

2. Posebej so obravnavani šestkotniki, ki pokrivajo področje 26 občinskih središč LUR. V primeru, 
da prostorska porazdelitev občinskega središča leži v več šestkotnikih, so ti združeni v celoto. Iz 
prvotnega nabora 203 šestkotnikov, jih s tem reduciramo na 191 geografskih tarifnih con (slika 
15.3).  

3. Znotraj vsake posamezne cone velja za vse cone enaka enotna cena prevoza.  
4. Medconsko potovanje opišemo z vsaj enim ali več prestopi conske meje. Vstop in izstop iz cone 

tvorita 1 prehod. Za vsako število prestopov meje med conami velja mnogokratnik cene 
intraconskega potovanja. Skupna cena medconskega potovanja je vsota intraconske tarife in 
cene potrebnih prestopov (npr.: Če potnik prečka 3 cone, je skupna cena potovanja 1 x 
intraconska tarifa + cena za tri prehode conske meje). 

5. V primeru, da isto potovanje (enak O-D par) z različnimi modalitetami preide različno število 
con, velja najmanjše število prehodov. 

6. Z združevanjem con se povečuje število intraconskih potovanj in zmanjšuje število medconskih 
potovanj. Intraconska tarifa in cena medconskih prehodov se ustrezno prilagodita.  

7. Tarifni model je izdelan za vse modalitete – intraconska cena potovanja je ne glede na izbiro 
modalitete enotna. 
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8. Nobeni skupini potovanj se s prehodom na nov geografski conski sistem cena ne poveča 
9. Morebitni razkorak med ocenjenimi prihodki in stroški novega sistema se pokriva z dodatnim 

finančnim vložkom. 
 
 
Da bi lahko izpolnili navedene pogoje, je bil izdelan degresiven model določanja cene prestopa conskih 
meja. Degresija za daljša potovanja je naravnana tako, da se skupni rezultat pobranih sredstev približuje 
sedanjim prihodkom prevoznikov v LUR. Faktorji za posamezno število conskih mej so realna števila. 
 
Glede na višino voznine v mestnem potniškem prometu MOL, ki predstavlja večji del prihodkov javnega 
potniškega prometa v LUR, je bila izbrana cena 0,80 EUR za vrednost vseh intraconskih potovanj v 
conskem tarifnem sistemu.  
 
Izračun je pokazal, da se s prehodom na enotni conski tarifni sistem večini potnikov (več kot 96%) višina 
voznine ne poveča. 
 
V sliki 15.2 je prikazano pokrivanje območja LUR z 203 šestkotnimi tarifnimi conami. 
 

 
Slika 15.2: Conski sistem v LUR s posameznimi 203 conami (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 15.3: Conski sistem v LUR z redukcijo na 191 con (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Slika 15.3 prikazuje conski sistem v LUR z 191 geografskimi tarifnimi conami, kjer so cone za področje 26 
občinskih središč LUR, združene v celoto v primeru, da prostorska porazdelitev občinskega središča leži 
v več šestkotnikih. 
 
 

15.2.2 Ocena prihodkov enotnega conskega tarifnega sistema 

 
Ocena prihodkov je bila zaradi primerljivosti izdelana na podlagi sedanjega stanja JPP v LUR. 
Ocenjujemo, da se s prehodom na enotni conski tarifni sistem, vrednost pobranih sredstev v JPP zniža 
na 44,2 mio EUR oziroma za manj kot 5% glede na oceno 46,8 mio EUR pobranih sredstev v JPP iz 
poglavja 6.2.7.1. 
 
 
15.2.2.1 Podatki enotnega conskega tarifnega sistema  
 
Na podlagi izdelanega prometnega modela LUR je bilo določeno povpraševanje po storitvah javnega 
potniškega prometa. Prometne cone iz modela so bile pripisane posameznim geografskim conam 
enotnega conskega tarifnega modela. Na tej podlagi je bila za vsako posamezno potovanje med dvema 
prometnima conama izračunano število prehodov med geografskimi conami. O-D matrika potovanj v LUR 
z vrednostjo števila conskih prehodov je consko tarifna podatkovna baza. Diagonala matrike so 
intraconska potovanja z enotno tarifo. Enotna tarifa velja za vse modalitete v sistemu in je edini 
spremenljivi parameter v tarifnem sistemu. 
 
Intraconska tarifa ni poljubno spremenljiva, saj prevelika sprememba cene vpliva na modal-split, glede na 
elastičnost spremembe povpraševanja po javnem prometu v odvisnosti od spremembe cene. Elastičnost 
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določa polje možnega variiranja enotne intraconske tarife, ki je v izhodišču določena v višini sedanje cene 
vozovnice v mestnem potniškem prometu na 0.80 EUR. 
 
V primeru prevelikega razkoraka med maso stroškov zagotavljanja javne službe in je treba razliko v 
enotni intraconski tarifi zagotavljati s subvencijami. Teoretično je mehanizem pomena subvencij 
opredeljen v poglavju 6. 
 
 
15.2.2.2 Voznoredna podatkovna baza s programi 
 
Zasnovana je voznoredna podatkovna baza po progah in postajališčih, ki je prikazana na sliki 15.4. Baze 
vsebuje tudi koledar – vozni red se oblikuje za vsak dan tekom leta. Voznoredna podatkovna baza 
vsebuje odhode oz. prihode na postajah glede na prometno sredstvo in možnost prestopanj. Voznoredna 
baza je sestavni del spletnega portala JPP v LUR (poglavje 14.4). V sklopu interaktivne geografske karte 
je mogoče uporabnikom dostop do podatkov in načrtovanje potovanja. 
 
Baza enotnega voznega reda za javni potniški promet v LUR vključuje avtobuse Mestnega potniškega 
prometa, sodobne hitre linije, linije medkrajevnega avtobusnega prometa, vlakov Slovenskih železnic in 
vodnih poti. Posamezne vrste prevoza se delijo na različne linije (v tabeli LINE). Vsaka linija je 
sestavljena iz ene ali več različnih poti (te so v tabeli LINEROUTE). Vsaka pot vsebuje več postajališč, na 
katerih se sredstvo JPP ustavi (v tabeli LINEROUTEITEM). Odhodi na posamezni poti sestavljajo skupen 
vozni red.   
 

 
Slika 15.4: Relacijska shema podatkovne baze enotnega voznega reda JPP v LUR  

(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
Baza je sestavni del spletnega portala JPP v LUR (poglavje 14.4). V sklopu interaktivne geografske karte 
je omogočeno iskanje linij in postajališč na podlagi večjih naselij (zapisani so v tabeli NASELJA) ali na 
podlagi prestopnih postajališč (najdemo jih v šifrantu SIF_PARK_RIDE). 
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Koordinate posameznega postajališča najdemo v tabeli STOP_WGS84. Ta tabela je povezana z tabelo 
STOP, v kateri so zapisana postajališča. Vsako postajališče ima lahko več področij, ki so shranjena v 
tabeli STOPAREA Vsako področje ima lahko več točk, katere hranimo v tabeli STOPPOINT. 
 
Vsaka linija ima poti, ki lahko vozijo v različnih časovnih profilih. Ti profili so zapisani v tabeli 
TIMEPROFILE, prihod/odhod iz vsakega postajališča na poti pa vi TIMEPROFILEITEM. Od časovnega 
profila je odvisen čas vožnje med dvema postajališčema. Vsak odhod določenega prevoznega sredstva 
je zapisan v tabeli VEHJOURNEY. 
 
V šifrantu SIF_IME_LINIJE so, zaradi boljšega razumevanja, zapisana bolj poljudna imena linij kot so v 
tabeli linij. Vsaka linija ima svojega prevoznika, ki ga preberemo iz šifranta prevoznikov 
SIF_PREVOZNIK. 
 
Pogled V_VSI_ODHODI_POSTAJE nam služi za lažje iskanje odhodov iz določenih postajališč. V njem 
smo združili podatke iz tabel LINEROUTE, LINEROUTEITEM, VEHJOURNEY, TIMEPROFILEITEM. 
 
 
15.2.2.3 Upravljanje s tokom podatkov prevoznik - upravljavec  
 
Upravljanje s tokom podatkov je proces združevanja podatkov s strani različnih podatkovnih kanalov s 
ciljem izboljšanja kvalitete podatkov in zagotavljanja dostopnosti podatkov za potrebe nadaljnje obdelave. 
Centralizirana podatkovna baza sprejema podatke iz vseh podatkovnih kanalov v javnem prevozu: 

 upravljanje z voznim parkom; 
 vzdrževanje voznega parka; 
 razpoložljivost zaposlenih; 
 podatki upraviteljskih aplikacij (monitoring resursov, prodaja, marketing); 
 GIS podatki; 
 podatki o potnikih; 
 zbiranje voznine. 

 
Programska oprema za upravljanje s tokom podatkov identificira vzorce prenosa podatkov in jih preureja 
v logične ureditve. Naslednja koraka sta integracija podatkov in proces preverjanja podatkov, ki mu sledi 
zamenjava napačnih podatkov s pravimi.[18] Za potrebe nadzora in upravljanja s plačilnim sistemom se 
zbirajo podatki tudi na sredstvih javnega linijskega cestnega prevoza. 
 
Prevozniki so dolžni omogočiti pristojnim organom strokovni in finančni nadzor nad zakonitostjo dela. 
Strokovni nadzor nad izvajanjem GJS javnih linijskih prevozov potnikov v cestnem prometu izvaja 
upravljavec – DRSC, inšpekcijski nadzor pa izvaja inšpektorat.  
 
Podatki, ki so jih prevozniki dolžni zagotoviti direkciji, se zbirajo v centralni bazi DRSC. Določi jih minister, 
pristojen za promet, na njihovi osnovi pa se ugotavlja obseg avtobusnega prevoza potnikov in upravičenost 
dodelitve finančnih nadomestil posameznim koncesionarjem za opravljanje gospodarske javne službe.[38] 
 
Podatki, ki se posredujejo v centralni informacijski sistem direkcije, vključujejo podatke o številu 
prepeljanih potnikov oziroma prodanih vozovnic na posamezni liniji, podatke o stroških na prevoženi kilometer 
na tej liniji, podatke o lokacijskih koordinatah glede na čas dneva itd.[38] Podatki se na vozilih lahko zbirajo 
na trdih diskih in se kasneje pretočijo v centralni informacijski sistem ali se sproti prenašajo v centralno 
bazo z GSM/GPRS/UMTS tehnologijo. Način in oblika prenosa podatkov sta odvisna od predpisanih 
zahtev upravljavca.  
 
 

15.2.3 Primeri uspešne uvedbe integriranih sistemskih rešitev 

 
Ključni cilj kritične analize dobrih praks je spoznati in sprejeti najboljše izkušnje drugih držav in se hkrati 
izogniti težavam, s katerimi so se srečevale druge države ob uvajanju določenih novih sistemov. Pri tem 
je potrebno ugotoviti, ali je posamezna praksa ustrezna za posamezno državo in jo je mogoče uporabiti, 
ali pa jo je potrebno pred tem še ustrezno prilagoditi. V praksi je namreč zelo malo takih primerov, ki bi bili 
univerzalni in tako popolnoma primerni za uporabo v več državah. 
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Pozitivni učinki integriranih sistemskih rešitev oziroma tarifne integracije JPP, ki se postopoma 
nadgrajuje s sodobno tehnologijo, se torej v številnih evropskih mestih, regijah in tudi državah 
uspešno odražajo že v praksi. Številne dobre prakse na področju celostne tarifne integracije 
izpostavljajo conski tarifni sistem kot eno izmed najenostavnejših in najprimernejših rešitev 
vzpostavljanja tarifne integracije JPP.  
 
Prednosti conskega sistema so opisane v prejšnjem podpoglavju, dober primer uspešne tarifne 
integracije pa predstavljajo avstrijske, nemške in švicarske zvezne tarife. Tako se na primer cena 
vozovnice v Avstriji določa po tarifnem sistemu oziroma modelu posamezne prometne zveze. Trenutno 
obstajata sicer dva sistema, in sicer conski in lestvični (VVNB – Verkehrsverbund 
Niederösterreich/Burgenland). Conski tarifni sistem, ki je načrtovan za celotno Avstrijo, imajo do sedaj 
vzpostavljen vse preostale avstrijske prometne zveze. Izračuni tarif v prometnih zvezah VOR 
(Verkehrsverbund Ost-Region) in VST (Verkehrsverbund Steiermark) temeljijo na conskem modelu, v 
katerem so cone različnih velikosti. Izračuni v preostalih prometnih zvezah temeljijo na conskem modelu 
satovja. Znotraj veljavnih con, za katere ima potnik vozovnico, in med trajanjem veljavnosti vozovnice so 
potniku brez omejitev na razpolago vse potniške linije z enotno vozovnico.[42] 
 
Stopnja tarifne integracije JPP se med seboj lahko razlikuje tudi glede na uporabljeno tehnologijo, 
ki zadovoljuje zahteve posameznega sistema. Obstajajo sicer številni uspešni sistemi, ki ne temeljijo 
na najnovejši brezkontaktni elektronski tehnologiji (npr. zvezne dežele Nemčije in Avstrije), čeprav se v 
nekatere od teh že uvaja to najsodobnejšo tehnologijo (npr. NFC tehnologijo pri nemških železnicah). V to 
jih spodbuja predvsem uspeh sodobne tehnologije sistema za enotno zaračunavanje v JPP, ki temelji na 
sistemu "pametne kartice", in sicer v mestih Hong Kong (Octopus card), London (Oyster card), Južna 
Koreja (T-money), Japonska (Suica card), San Diego (Compass card), itd.. Vse več evropskih mest ali 
držav (Rim, Pariz, Helsinki, Berlin, Praga, Lizbona, Stockholm, Oslo, Lille, Dublin, Nizozemska, Francija, 
Italija, Portugalska, Velika Britanija, Nemčija, Finska itd.) tako v brezkontaktni elektronski tehnologiji vidi 
del integriranih rešitev za izboljšanje kakovosti javnega potniškega prometa (priloga 8). 
 
V nadaljevanju se osredotočamo na analizo večjih evropskih mest z večletnimi izkušnjami pri integriranju 
tarifnega sistema in vpeljavi brezkontaktne pametne kartice. Evropska mesta, ki so bila analizirana, so: Ile 
de France (Francija), London (Anglija), Barcelona (Španija), Lille de France (Francija), Praga (Češka), 
Lyon (Francija), Lizbona (Portugalska), Stockholm (Švedska), Amsterdam (Nizozemska), Štajerska in 
ostale regije v Avstriji. Pri vsakem mestu oziroma regiji smo s funkcionalnega in tehnološkega vidika 
opredelili posebnosti, ki so pripomogle k uspešnosti uvedbe enotne vozovnice. 
 
Pomemben korak pri vpeljavi enotnega tarifnega sistema je večletna pripravljalna faza. Tako je bila tudi v 
regiji Ile de France integracija postopen proces. Na področju javnega prometa je po uvedbi integrirane 
sezonske karte minilo kar 25 let, preden so vsa prevozna podjetja sprejela enotno vozovnico (vozovnica 
"T" je bila sprejeta leta 2003). Pozitivni rezultati v začetnih fazah so bili močna spodbuda za nadaljevanje 
procesa. Tudi v Londonu je uvedba enotne kartice sledila nekajletnemu pripravljalnemu obdobju. 
 
Pri večini analiziranih mest je bila ključnega pomena vzpostavitev enotne organizacije za javni potniški 
promet, ki je zadolžena za usklajevanje in nadzor nad implementacijo sistema in njegovim nadaljnjim 
delovanjem. V Barceloni so tako ustanovili konzorcij ATM, oziroma organ pristojen za upravljanje 
celotnega sistema javnega potniškega prometa.[43] Prav tako je v Ile de France določen STIF (Syndicat 
des Transports d'Ile-de-France) kot organ za javni prevoz. Le-ta usklajuje sistem vozovnic in je od leta 
2001 naprej, v sodelovanju z ostalimi prevozniki, nadzoroval uvedbo elektronske brezkontaktne pametne 
kartice Navigo. STIF odloča o posameznih korakih pri uvedbi kartice in pomaga podjetjem s 
subvencioniranjem pri nakupu strojne opreme.[44]  

 
Izkazalo se je, da je sodelovanje vseh vključenih akterjev pomemben del procesa uvedbe enotnega 
tarifnega sistema. S povečanim sodelovanjem so v Lillu (Francija) dosegli konsenz med vsemi akterji 
(oblastmi, operaterji), ki skrbijo za javni potniški promet. Z izmenjavo informacij in predstavitvijo vseh 
prednostih sistema so se v končni fazi vsi javni transportni operaterji strinjali z integracijo njihovega 
sistema v shemo enotne tarife.[43]  
 
Možnost nakupa enotnih vozovnic na različnih mestih omogoča potnikom fleksibilnost in torej dodatno 
spodbudo k uporabi javnega potniškega prometa. V Londonu je na primer, poleg drugih načinov, možen 
nakup vozovnic tudi preko spleta. V Pragi, na Češkem, je možno kupiti vozovnice na podzemeljski 
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postaji, na okencih z informacijami, v hotelih, turističnih agencijah in drugje. Posamezne vozovnice se 
lahko kupijo tudi na avtomatih (kartomatih) na metro postajah ali pa tudi preko mobilnega telefona.[45] 
Slednji način nakupa obstaja tudi v Štajerski regiji.[46] Omenjeni kartomati so se izkazali za zelo učinkovito 
rešitev, ki jo uporabljajo v večjih mestih in omogočajo potnikom varčevanje dragocenega časa ter 
fleksibilnost.  
 
Diferenciacija uporabnikov, oziroma njihova delitev na redne uporabnike javnega potniškega prometa in 
tiste manj pogoste, je pošten način delovanja enotnega tarifnega sistema. Oyster card je najcenejša 
varianta potovanja v Londonu. Gre za stalno vozovnico, ki jo uporabnik napolni glede na lastno potrebo. 
Za krajša potovanja pa je na primer za turiste bolj ugodna vozovnica Travelcard. [47] V Lizboni prav tako 
razlikujejo med Lisboa Viva kartico, namenjeno predvsem potnikom, ki redno uporabljajo javni prevoz 
znotraj Lizbonske regije in 7 Colinas kartico, namenjeno manj pogostim uporabnikom, ki omogoča 
naložitev vozovnice, najbolj ustrezne njihovim osebnim potrebam. Lahko se jo uporabi tudi kot dopolnilo 
Lisboa Viva kartice.[48]  
 
V mnogih turistično zanimivih mestih so enotne vozovnice še bolj uskladili s potrebami turistov, oziroma z 
uvedbo raznoraznih ugodnosti, kot so popusti za dostop do glavnih znamenitosti (že omenjena vozovnica 
Travelcard v Londonu). V Lyonu obstaja turistom namenjena vozovnica Lyon City card, ki lahko velja za 
en, dva ali tri dni in vključuje neomejeno uporabo transporta v mestu ter brezplačne oglede določenih 
muzejev in vodenih ogledov. [49] S takim pristopom se zadovoljijo želje obiskovalcev mesta in se hkrati 
spodbuja uporaba enotnega tarifnega sistema na dodatne segmente potnikov. V zadnjih par letih se je 
Ljubljanska Urbana Regija razvila v zanimivo turistično točko, ki privablja vedno več obiskovalcev. 
Posledično bi bilo smiselno upoštevati uvedbo tovrstne "spodbudne" metode, vendar šele po začetnih 
uvodnih fazah enotnega tarifnega sistema. 
  
Nekatera mesta v kombinaciji z vozovnico za javni potniški promet, uporabljajo kartico, ki omogoča 
parkiranje na mestu "P+R" in hkrati dovoljuje uporabo sredstev JPP. Pri končni ceni "P+R" karte se poleg 
vozovnice upoštevajo tudi ure parkiranja. Tovrstno obliko kombinirane karte poznajo v mestu Graz na 
Štajerskem (kombi ticket) [46], Amsterdamu, ter na Nizozemskem.[50] 
 
Uvajanje sodobnih vrst tehnologij na področju enotne vozovnice je v Evropi v porastu. Le-te omogočajo 
namreč večjo stopnjo integracije, katera je z vidika atraktivnosti JPP zelo pomembna. 
 
 

15.3 UVEDBA ENOTNE VOZOVNICE V SLOVENIJI 
 
Za vzpostavitev sistema enotne vozovnice kot enega bistvenih elementov tarifne integracije (slika 15.5) , 
je potrebno najprej določiti tarifni sistem, pri tem pa upoštevati različne vrste le-teh ter njihove prednosti in 
slabosti. Izbor najprimernejše tehnologije je le sredstvo zadovoljevanja zahtev izbranega sistema in 
potreb potnikov. Glavna prednost sistema enotne vozovnice ne bo le skrajšan potovalni čas potnika, 
ampak predvsem prerazporeditev linij oziroma vzpostavitev večjega števila navezovalnih linij, kar bo 
ekonomsko in ekološko bolj upravičeno. 
 
Danes lahko plačevanje voznin v javnem potniškem prometu sicer temelji na različnih načinih plačevanja: 
gotovini, žetonih, kreditnih karticah, mobilnih telefonih, papirnatih kartah (predprodaja na postaji ali 
kartomatu), brezkontaktnih vozovnic (kartica, listek itd.)[29] in vozovnicah, natisnjenih doma (npr. prodaja 
preko interneta). Magnetne kartice, papirnate kartice in žetoni postajajo zastarel način plačevanja, čeprav 
predvsem papirnate kartice marsikje zelo dobro zadovoljujejo trenutne potrebe. 
 
Da bo sistem med različnimi modalitetami kompatibilen, je potrebno poenotiti tehnologije zaračunavanja 
voznin. Na trgu je že razpoložljiv širok nabor tehnologij, ki to kompatibilnost omogočajo, trend pa se giblje 
v smeri elektronskega prenosa podatkov. Kljub temu je pred uvedbo nekega sistema potrebno analizirati 
prednosti in pomanjkljivosti posameznega sistema. 
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Slika 15.5: Prikaz ključnih dejavnikov za uspešno uvedbo enotnega tarifnega sistema 

(vir: Verkehrsverbund Steiermark, 2006) 

 
Papirnate karte so enostavne, fleksibilne in zahtevajo minimalno tehnologijo. Ne omogočajo pa zbiranja 
podatkov, kar pa je velik minus za statistično obdelavo podatkov in pravičnega razdeljevanja prihodkov 
od prevoza. V nasprotju z njimi elektronska sistemska tehnologija (pametne kartice, pametni mobilni 
telefoni NFC itd.) omogoča številne statistične analize (zbrani podatki kako in kdaj ljudje potujejo), s tem 
pa se lahko transportne storitve prilagajajo dejanskim potrebam potnikov. Njena prednost je tudi 
izboljšana varnost, kontrola, hitre in enostavne operacije zaračunavanja prevoza z vidika potnika ter lažje 
in natančnejše upravljanje s prihodki (npr. zbiranje sredstev, distribucija po prevoznikih itd.). Pametne 
kartice so na primer lahko uporabljene tudi za modele, v katerih potnik plača glede na dejansko dolžino 
potovanja ali čas dneva, lahko pa plačuje ali koristi tudi ostale storitve (npr. prevoz s prevozniki, ki še niso 
vključeni v sistem enotne vozovnice, plačevanje parkirnin in "car sharing" storitev, prevoz s taksijem, 
koriščenje bančnih storitev, plačevanje javnih, trgovinskih in turističnih storitev, izposoja koles itd.). 
Njihova glavna pomanjkljivost je varnost oziroma možnost vdora v sistem (možnost nadgradnje sistema, 
a je dražje) in potreba po dragi računalniški opremi in operacijskih procesih. Vlaganja se povrnejo preko 
optimizacije storitev in s povečanjem števila potnikov. V številnih mestih so to že spoznali in imajo 
uvedene oziroma uvajajo sisteme pametnih kartic. 
 
Slovenija je tehnološko že pripravljena za vpeljavo enotne vozovnice v celotni državi. Prav tako je nekaj 
avtobusnih operaterjev in železniški operater že opremljenih s strojno opremo, ki omogoča 
brezgotovinsko elektronsko plačevanje prevoznih storitev. Potrebno je poudariti predvsem prednosti te 
tehnologije, ki temelji na elektronski izmenjavi podatkov. Uporaba te t.i. "pametne kartice", ki predstavlja 
le del celotnega sistema tehnologije, vpliva na številne elemente transportne verige, s tem pa skrajša čas 
potovanja ter potniku nudi enostavnejše prestopanje med različnimi modalitetami. Takšna kartica bo kot 
mestna kartica v kratkem vpeljana tudi v Ljubljani. Bistveni korak k vzpostavitvi enotne vozovnice je 
vzpostavitev sodelovanja med različnimi prevozniki in institucijami, pristojnimi za javni potniški promet, 
upoštevati pa je potrebno vse elemente uspešne vzpostavitve sistema enotne vozovnice, kot so prikazani 
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na sliki 15.5. Številna mesta in regije, ki so že pred leti začela vzpostavljati elektronski sistem 
integriranega zaračunavanja prevoza, predstavljajo rešitve oziroma dobro prakso tudi za nas. 
 
 

15.3.1 Nacionalni projekt trajnostna mobilnost 

 
Resolucija o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007 – 2023,[39] kot pomemben nacionalni projekt, 
izpostavlja razvojni projekt "Trajnostna mobilnost: integracija prometnih sistemov in razvoj javnega 
potniškega prometa". Predmet projekta je uvedba sistema enotne vozovnice in obveščanje potnikov v 
javnem potniškem prometu, vzpostavitev intermodalnih stičišč ter vzpostavitev arhitekture inteligentnih 
transportnih sistemov. Cilj projekta pa je z zagotavljanjem trajnostne mobilnosti ustvariti razmere za 
razvoj konkurenčnega gospodarstva in dolgoročno zagotavljanje kakovostnejšega življenjskega prostora.  
 
Z uvedbo sistema enotne vozovnice in obveščanjem potnikov v javnem potniškem prometu bo narejen 
korak naprej pri zagotavljanju trajnostne mobilnosti. Uvedba enotne tarife, enotne vozovnice, enotnega 
sistema obveščanja in enotne organizacije sistema javnega potniškega prometa bodo vplivali na 
izboljšanje ponudbe javnega potniškega prometa. Javni potniški promet je namreč edina mogoča rešitev 
za izboljšanje kakovosti življenja v mestih in zagotavljanje večje mobilnosti prebivalcev. S povečano 
uporabo storitev javnega potniškega prometa se bo zmanjšala obremenjenost cest in posledično 
obremenjenost okolja z emisijami in hrupom. 
 
Projekt "Trajnostna mobilnost" se v Sloveniji že izvaja, stanje izvajanja posameznih aktivnosti pa se 
prikazuje v okviru letnih poročil o izvajanju predvidenih nacionalnih projektov. 
 
 

15.3.2 Projekt CIVITAS  

 
Mestna občina Ljubljana je vključena v pobudo CIVITAS.[40] Gre za pobudo Evropske komisije, ki 
spodbuja k prizadevanjem za doseganje korenitih sprememb v urbanem prometu s kombinacijo tehničnih 
in političnih instrumentov ter ukrepov. Njen cilj pa testiranje inovativnih strategij v mestnem prometu, ki 
prispevajo k uresničevanju evropskih politik na področju prometa ter varstva okolja.  
 
Ljubljana sodeluje v projektu v okviru pobude v dveh od osmih CIVITAS področjih delovanja: na področju 
uvajanja čistih vozil in spodbujanja rabe alternativnih goriv (predvsem biodizla) ter izvajanja mehkih 
ukrepov vključevanja in sodelovanja javnosti v načrtovanje  
 
V sklopu projekta CIVITAS MOBILIS, so se izvajali trije ukrepi: uvedba čistejših goriv v mestnem 
prometu, promocija trajnostne mobilnosti v mestu s poudarkom na varnem kolesarjenju ter vzpostavitev 
informacijskih točk in ozaveščanje o alternativnih gorivih v Ljubljani.  
 
Projekt CIVITAS ELAN se izvaja v petih evropskih mestih (Ljubljana, Gent, Zagreb, Brno, Porto) v 
obdobju med letoma 2008 in 2012. Ljubljana je v projekt vključena kot vodilno mesto in koordinator 
projekta. Splošni cilj projekta je razvoj bolj trajnostno usmerjenega, čistejšega in energetsko učinkovitega 
prometa v mestih. Poudarek pa je na razvoju javnega prometa, kolesarjenju in hoji, uporabi alternativnih 
virov energije, uporabi informacijske tehnologije v prometu, zagotavljanju dostopnosti za vse ter na 
vključevanju javnosti v načrtovanje mobilnosti. Glavni namen projekta je tako prispevati k spremembi 
potovalnih navad uporabnikov. Pomemben del projekta CIVITAS ELAN predstavlja tudi uvedba 
integrirane vozovnice javnega prevoza.[41] 
 
 

15.3.3 Elektronska vozovnica JPP v Sloveniji 

 
Enotna vozovnica predstavlja napredni plačilni sistem v javnem potniškem prometu. V sklopu koncepta 
enotne vozovnice se izpostavlja predvsem pomen enotnega tarifnega sistema ter vzpostavitev sistema za 
razdelitev prihodka.  
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Skupno tehnološko rešitev elektronske vozovnice uporablja 14 avtobusnih prevoznikov iz Slovenije in 
Slovenske železnice.[11] Vendar pa o popolnem sistemu enotne vozovnice še ni mogoče govoriti, saj 
posamezni uporabniki še vedno uporabljajo ločene tarifne sisteme. Zato je potrebno za vzpostavitev 
enotne vozovnice najprej uskladiti tarifni sistem, dogovoriti se je potrebno o razdelitvi prihodka, pridobiti 
ustrezno zakonsko podlago, poenotiti tehnologije kartic, uskladiti šifrante podatkov, zagotoviti aktiven 
prenos podatkov in vzpostaviti procesni center. Za dejansko uvedbo enotne vozovnice bo potrebno 
zagotoviti tudi ustrezno sodelovanje med prevozniki. 
 
 

15.3.4 Uvedba enotne mestne kartice URBANA v MOL  

 
Mestna občina Ljubljana je v septembru 2009 dokončno uvedla sistem enotne mestne kartice, z nazivom 
Urbana. Enotna mestna kartica predstavlja enovito plačilno shemo, ki se nanaša na geografsko zaprto 
predplačniško plačilno shemo. Za medij plačevanja se uporablja brezkontaktna pametna kartica 
(terminska ali vrednostna) in mobilni telefon, polnjenje kartic bo mogoče prek terminalov, t.i. 
Urbanomatov. Predvidenih je približno 500 terminalov, v začetku pa bodo postavljeni na postajah mestnih 
avtobusov in ob parkomatih.  
 
Enotno mestno kartico bo mogoče uporabljati za plačilo storitev JPP, plačilo parkiranja, plačilo vzpenjače 
na grad in za knjižnice, v prihodnosti pa je predvidena razširitev uporabe enotne mestne kartice tudi na 
turistično kartico, plačilo za obisk muzejev, športnih zavodov in kulturnih prireditev. Z enotno mestno 
kartico se bo mogoče na linijah MPP z eno transakcijo voziti 90 minut, ne glede na število prestopov.[23] 
Z uvedbo enotne mestne kartice bo Ljubljana (oziroma MOL) postala prvo mesto v Sloveniji in med prvimi 
v Evropi, ki bo uvedla takšno plačilno shemo. Po nekajmesečnem poskusnem obratovanju Urbane, bo 
sistem celostno zaživel v septembru 2009.[24] 
 
 

15.4 PRAVNE PODLAGE ZA IZDAJANJE IN PRODAJO VOZOVIC  
 
Polega osnovnega organizacijskega okvirja mora biti zakonsko določen tudi okvir, znotraj katerega je 
urejena zakonodaja o "ticketingu" oziroma o izdajanju in načinih prodaje vozovnic. V nadaljevanju 
obravnavamo zakonodajo o varstvu konkurence med prevozniki v primeru integriranega JPP. Po zgledu 
predstavljene ureditve v Evropi in Veliki Britaniji bi morali tudi v Sloveniji uvesti ustrezne zakonske 
spremembe, ki bi urejale delitev prihodka med posameznimi prevozniki na isti relaciji. 
 
 

15.4.1 Evropska zakonodaja o varstvu konkurence 

 
Glavni cilji bele knjige "Evropska prometna politika za leto 2010: Čas za odločitev" so[21]:  

 zagotoviti varne, učinkovite in visoko kakovostne storitve potniškega prevoza s pomočjo 
regulirane konkurence, ki naj zagotavlja tudi preglednost in delovanje storitev javnega potniškega 
prevoza ob upoštevanju socialnih, okoljskih in regionalnih razvojnih dejavnikov ter  

 odpraviti razlike med prevoznimi podjetji iz različnih držav članic, ki lahko povzročajo bistveno 
izkrivljanje konkurence. 

 
Evropska zakonodaja o varstvu konkurence temelji na predpisih Rimske pogodbe (členi od 81 do 89)[22]. 
Ugotovljene so ključne točke zakona:  
 

 Sporazumi, sklepi in usklajena ravnanja med podjetji, ki imajo za cilj ali učinek preprečevanje, 
omejevanje ali izkrivljanje konkurence, so prepovedani z 81. členom, v kolikor lahko vplivajo na 
trgovino med državami članicami EU. Primeri takšnih sporazumov, sklepov ali usklajenih ravnanj, 
so tisti, ki:  

- neposredno ali posredno določajo nakupne ali prodajne cene ali druge pogoje 
poslovanja;  

- omejujejo ali nadzorujejo proizvodnjo, trge, tehnični razvoj ali naložbe;  
- delijo trge ali vire nabave; 
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- uvajajo neenake pogoje za primerljive posle z drugimi trgovinskimi partnerji in jih tako 
postavljajo v podrejen konkurenčni položaj ali pa  

- pogojujejo sklepanje pogodb s tem, da dodelijo strankam dodatne obveznosti, ki nimajo 
nikakršne zveze s predmetom takšnih pogodb.  

 
Člen 81[22] dovoljuje izjeme, kadar sporazum ali sklep prispeva k izboljšanju proizvodnje ali distribucije 
blaga oziroma k spodbujanju tehničnega ali gospodarskega napredka, pri čemer je potrošnikom 
zagotovljen pravičen delež doseženih koristi. 
 
Evropska zakonodaja o konkurenci je dokaj splošna. Države članice naj bi na vsakem področju aplicirale 
načela na način, da se zagotovijo najboljši možni rezultati pri varstvu konkurence. Specifična zakonodaja, 
ki bi posebej urejala področje izdajanja vozovnic, razen pri zračnem prometu, ne obstaja. Zakonodaja 
Združenega Kraljestva pa vendarle nudi zadovoljiv pogled na zakonske podlage pri izdaji potniških 
vozovnic. 
 
 

15.4.2 Konkurenčna zakonodaja Združenega Kraljestva 

 
Poleg upoštevanja načel Rimske pogodbe se v Združenem Kraljestvu ravnajo po načelih, zapisanih v t.i. 
"Competition Act"[23]. Glavna razlika med določbami le-tega in členi 81 in 82 evropskega konkurenčnega 
prava je geografski obseg: prvi veljajo za sporazume in ravnanja, ki vplivajo na trgovino v Združenem 
Kraljestvu, drugi pa samo na sporazume in ravnanja, ki lahko vplivajo na trgovino med državami 
članicami. Čeprav se prepovedi iz 1. poglavja "Competition Act"-a uporabljajo za sporazume, ki 
preprečujejo, omejujejo ali izkrivljajo konkurenco, zakon ugotavlja, da so nekateri izmed takih 
sporazumov dovoljeni, v kolikor izpolnjujejo določene pogoje, povzete v 9.členu.[23]  
Nekateri sistemi za izdajo vozovnic pri javnem potniškem prometu so proti načelom varstva konkurence, 
če le-to preprečujejo, omejujejo ali izkrivljajo in hkrati ne izpolnjujejo pogojev iz člena 9. Primeri takšnih 
sistemov so tisti, ki na primer ovirajo vstop novih konkurentov ali tisti, ki določajo tarife prek izmenjave 
poslovno občutljivih informacij med operaterji idr.  
 
Nekatere vrste vozovnic pa prinašajo koristi za potrošnike. Med temi koristi so vključene izboljšave pri 
učinkoviti rabi virov, s čimer se spodbuja gospodarski napredek. Če na primer omenjene koristi pomenijo 
za potrošnika zmanjšanje stroškov ali prihranek časa in se ne kršijo pravila konkurence, tovrstne sheme 
vozovnic ne bi smele biti prepovedane. Različni tipi vozovnic imajo tudi različne učinke na konkurenco in 
prav zato zahtevajo več ureditev. "Skupinska izjema" (Public Transport Ticketing Schemes Block 
Exemption) prav zato navaja več kategorij javnih prevoznih sistemov vozovnic, kjer vsaka izpolnjuje 
različne pogoje.[23]  
 
Sheme vozovnic javnega potniškega prometa, ki so zajete pod "Skupinsko izjemo" so naslednje: 

 vozovnice več operaterjev, ki dajejo imetnikom pravico do več potovanj; 
 enotne vozovnice, ki omogočajo potovanja z več različnimi potnimi sredstvi in pri katerih različni 

operaterji ne tekmujejo med seboj; 
 posamezne vozovnice, kjer več operaterjev ponuja različne načine prevoza in kjer imetnik 

vozovnice sam izbere način oziroma prevozno sredstvo za svoje potovanje; 
 dodatki za kratke razdalje, ki omogočajo potnikom razširitev vozovnice pri posameznih lokalnih 

poteh; 
 dodatki za dolge razdalje, ki jih lahko potniki kupijo kot razširitev vozovnice pri daljših razdaljah. 

 
Pri vseh vrstah vozovnic se aplicirajo drugačni pogoji. Za vsak posamezen primer se upošteva 
precedenčno pravo, obstaja pa nekaj pogojev, ki veljajo za vse sheme vozovnic.  
 
Eden izmed pogojev zahteva, da mora biti sistem vozovnic dostopen vsem lokalnim javnim prevoznikom 
ali potencialnim operaterjem, ki se želijo le-temu pridružiti. "Skupinska izjema" se bo lahko upoštevala v 
tem primeru samo, če bo razlog za izjemno pravno ureditev temeljil na načelu objektivnosti, preglednosti 
in nediskriminatornosti.[23]   
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Drugi pogoj zahteva, da sistem vozovnic nikakor ne sme omejevati raznolikosti in števila linij operaterjev. 
Prav tako ne sme omejiti poslovne odločitve o cenah povratnih in enotnih vozovnic. To pa zato, da bi se 
ohranila obstoječa konkurenca med operaterji, ki zagotavlja storitev, ki izpolnjuje potrebe potnikov.  
 
Pomemben pogoj je tudi omogočiti operaterjem svobodno sprejemanje poslovnih odločitev, na primer o 
številu vozil ali urnikih prevoznih storitev. Določen člen v zakonu preprečuje izmenjavo poslovno zaupnih 
informacij med operaterji. Vendar je jasno, da je izmenjava informacij o sistemu vozovnic do določene 
mere koristna za delovanje mnogih sistemov. Zato je izmenjava informacij omogočena v primeru, da so 
le-te neposredno povezane in nujno potrebne za učinkovito delovanje javnega prevoza in če je izmenjava 
izpeljana na objektiven, pregleden ter nediskriminatoren način.[23]  
 
 

15.4.3 Vloga regulatorja pri delitvi prihodka med prevozniki 

 
Dovršeni sistemi javnega prevoza uporabljajo integrirana plačilna sredstva, kar pomeni, da lahko z eno 
vozovnico (z možnostjo časovne omejitve) plačamo potovanje do želene destinacije, ne glede na 
uporabljeno prevozno sredstvo. V primeru integriranega plačilnega sredstva je zato potrebno določiti 
model distribucije prihodka med različnimi prevozniki. Kvalitetna distribucija zbranih prihodkov temelji na 
povpraševanju, ki je merjeno na podlagi opravljenih potniških kilometrov in števila voženj. Poleg teh dveh 
spremenljivk je potrebno upoštevati tudi lastnosti različnih vrst storitev javnega prevoza, npr. ali gre za 
lokalni ali regionalni prevoz, za katera prevozna sredstva gre itd.[24] 
 
Pri razvoju programa distribucije prihodka med javnimi prevozniki je potrebno upoštevati pripadajoče 
stroške načrtovanja, implementacije in obratovanja. Stroški načrtovanja vključujejo načrtovanje, 
upravljanje in koordinacijo med vključenimi partnerji. Stroški implementacije vključujejo opremo za štetje 
potnikov (samostojno opremo ali štetje s pomočjo validacijskih terminalov), ki ne služi samo za distribucijo 
prihodka, ampak tudi za optimizacijo ponudbe, poslovanja in statističnih analiz. Stroški obratovanja 
znašajo predvidoma 0,5% letnega prihodka in so običajno zelo nizki v primerjavi s celotnim prihodkom iz 
naslova javnega prevoza, namenjenega kasnejši distribuciji med prevozniki.[24] 
 
Problem distribucije prihodka se rešuje z ustrezno pogodbo, v kateri se partnerji dogovorijo o okviru 
načrtovanega modela distribucije. Vnaprej zastavljene politike, izbira modela (povpraševalni, ponudbeni), 
ter načrtovan nabor vhodnih podatkov za določitev modela, lahko znatno vplivajo na končni model 
distribucije prihodka.[24] 
  
V Švici, kjer so tovrsten program distribucije prihodka med javnimi prevozniki že uspešno uvedli, se je na 
povpraševanju temelječ model izkazal kot zelo transparenten in pošten do vseh vključenih prevoznikov. 
Program so razvijali in optimizirali več let in je bil dobro sprejet med vsemi udeleženci. Kot težavno se je 
izkazalo samo doseganje dogovora glede zbiranja podatkov in usklajevanje ne vedno kompatibilnih 
sistemov za štetje potnikov. Na tem mestu je zato potreben nadzor ustrezne komisije, ki je sestavljena iz 
predstavnikov javnih prevoznikov, kateri zagotavljajo zaupanje v izbrani sistem distribucije prihodka in v 
sisteme za štetje potnikov.[24] 
 
 

15.5 NAČINI PRODAJE IN IZDAJANJA VOZOVNIC  
 
Kvalitetni načini plačevanja javnega prevoza morajo biti fleksibilni, pošteni, lahki za uporabo, omogočati 
morajo hitro dobavljivost vozovnic in pokrivati celotno pot potovanja. Način plačevanja javnega prevoza je 
zato eden najpomembnejših vidikov določanja potnikovega zadovoljstva, tako z novimi kot že obstoječimi 
shemami vozovnic javnega prevoza. Z uvedbo novih tehnologij so lahko prednosti dosežene z 
izboljšanjem hitrosti in prilagodljivosti samega plačila. Dodatne informacije o potnikovem profilu, 
preferencah in relacijah, ki jih uporaba nove tehnologije prinaša, lahko služijo za boljše razumevanje 
potnikovih potreb in potovalnih vzorcev.[20]  
 
Glede na tržno ureditev panoge, morajo veljati predvsem tudi ustrezni pravni okvirji, znotraj katerih se 
ureja način obratovanja prevoznikov na trgu, določanje cen vozovnic in delitev prihodka med prevozniki.  
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15.5.1 Vrste vozovnic JPP in načini prodaje 

 
Kanali za prodajo vozovnic vključujejo avtomate za prodajo vozovnic na sredstvih javnega prevoza (v tem 
primeru gre za enkratne vozovnice), stacionarne prodajne avtomate, trafike in ostale trgovine na drobno, 
internetno in telefonsko prodajo, ter direktno prodajo s strani ponudnikov javnega prevoza.[26] V 
nadaljevanju so opisane obstoječe tehnologije za izdajanje enotnih vozovnic ter podporni prodajni 
informacijski sistem in infrastruktura.  
 
Zaradi avtomatizacije in stroškovnih prihrankov se trendi ponudnikov javnega prevoza od starih plačilnih 
metod, kot so običajne papirnate vozovnice in žetoni, nagibajo k uvedbi novih avtomatiziranih plačilnih 
načinov z magnetnimi ali pametnimi karticami. Trenutno se kot plačilna sredstva javnega prevoza 
uporabljajo gotovina, žetoni, papirnate vozovnice, RFID (Radio Frequency Identification) in magnetne 
vozovnice, kontaktne in brezkontaktne pametne kartice ter plačevanje z mobilnim telefonom. 
 
Spodaj so naštete najpogostejše vrste uporabe običajnih plačilnih sredstev[6],[7]: 

 Dogodkovne vozovnice - vozovnice za enkratno uporabo, ki služijo za potovanje znotraj 
določenih relacij. 

 Časovne vozovnice - vozovnice za enkratno uporabo, ki služijo za potovanje s časovno omejitvijo 
(npr. s trajanjem eno uro). 

 Povratne vozovnice - vozovnice z možnostjo povratne vožnje. 
 Vozovnice za več voženj - uporabnik lahko vozovnico uporablja za plačilo več (5, 10, 20) voženj. 
 Sezonska vozovnica - uporabna za vnaprej določeno časovno obdobje, ki lahko obsega dan, 

teden, mesec ali leto. 
 Kombinirana vozovnica - vozovnica, s katero hkrati plačamo parkirišče in javni prevoz. 
 Skupinska vozovnica - skupinska vozovnica, namenjena družinam ter šolskim in ostalim 

organiziranim skupinam, omogoča plačilo javnega prevoza več osebam hkrati. 
 
Plačilo z elektronskimi oblikami plačevanja, kot sta RFID in NFC (Near Field Communication) tehnologija, 
lahko poteka na naslednje načine[6],[7]: 
 

 Enkratna vozovnica - vozovnica z vgrajenim RFID čipom, ki omogoča brezkontaktno plačevanje, 
oziroma uporaba NFC tehnologije za plačilo s pomočjo mobilnega telefona. 

 Kartica povezana z osebnim računom potnika. Kartica v tem primeru shrani identifikacijo potnika 
in je povezana s potnikovim osebnim računom, s katerega se odbije znesek. 

 Kartica s ponovnim polnjenjem – gre za vrednostno kartico, ki ima vnaprej naloženo dobroimetje 
v obliki kreditnih točk ali voženj, ki se odbijejo po opravljeni vožnji. Kartica ima možnost 
ponovnega polnjenja. 

 Sezonska večuporabna kartica - kartica je veljavna za vnaprej določeno obdobje in omogoča 
dostop do enega ali več sredstev javnega prevoza (avtobusi, vlaki,..). Lahko se jo reprogramira 
za določene popuste, naloži dobroimetje za plačevanje ostalih storitev ter nanjo vpisuje podatke 
o dostopu do parkirnih mest. 

 
 

15.5.2 Razpoložljiva tehnologija sistema enotne vozovnice 

 
Najnovejši trendi razvoja JPP se gibljejo predvsem v smer brezkontaktnih elektronskih vozovnic, ki 
temeljijo na RFID tehnologiji. Skupaj s spremljajočo moderno tehnologijo omogočajo kakovostnejše in bolj 
učinkovito upravljanje sistema JPP. Iz tehnološkega vidika so za vzpostavitev slednjega sistema potrebni 
uskladitev šifrantov podatkov, aktiven prenos podatkov ter procesni center za obdelavo podatkov. Znotraj 
te moderne tehnologije je potrebno izpostaviti: 

 področje komunikacij oziroma podatkovnih prenosov (različni protokoli, satelitska komunikacija 
itd.); 

 rešitve za preglednejše poslovanje podjetij (sistemi za kontrolo vhoda in izhoda, kontrolo 
prisotnosti, štetje potnikov, nadzor vozil itd.); 

 nove plačilne možnosti (brezkontaktna pametna kartica, kompatibilna NFC (Near Field 
Communication) tehnologija mobilnih telefonov (tehnologija brezžične povezave kratkega dometa 
za mobilne telefone za beleženje vstopnega in izstopnega mesta), tehnologija kratkih sporočil na 
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mobilnem telefonu, internetna prodaja vozovnic (potrebna personalizacija), kartomati, terminalna 
oprema na prodajnih mestih in v vozilih itd.) in  

 možnost vzpostavitve celovitega informacijskega sistema, ki temelji na spletni tehnologiji. 
 
 

15.5.3 Informacijski sistem 

 
Sistem prodaje in uporabe vozovnic v javnem prevozu bazira na široki infrastrukturi in lahko vključuje 
uporabo: 

 plačilnih sredstev (žetonov, vozovnic, kartic, mobilnih telefonov…); 
 avtomatov za prodajo vozovnic in t.i. personalizacijskih terminalov, s katerimi je mogoče 

prilagoditi pametne kartice glede na potnikove želje; 
 terminalov za validacijo vozovnic; 
 parkirnih terminalov, namenjenih dostopu do parkirnih površin; 
 prodajnih avtomatov za nakup potrošnih dobrin z uporabo večuporabnih pametnih kartic; 
 centralnega upravljalnega sistema, ki je povezan z zgoraj opisano opremo in sprejema 

informacije iz vseh, v sistem vključenih naprav, ter zagotavlja dostop do prevoznih storitev.  
 
Vsi elementi zgoraj našteti elementi so lahko vključeni v skupno omrežje (slika 15.6), da se zagotavlja 
odzivnost sistema v realnem času.[35] 

 

 

Slika 15.6: Prikaz informacijskega sistema namenjenega uporabi pametnih kartic  
(vir: STMicroelectronics, 2004)[35] 
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15.5.4 Strojna oprema za prodajo vozovnic 

 
Pri implementaciji elektronskih načinov plačevanja javnega prevoza je potrebno uvesti primerno strojno 
opremo. Za izdajo papirnatih vozovnic zadostujejo z računalniškim sistemom povezani tiskalniki, za izdajo 
pametnih kartic pa čitalniki kartic, ki omogočajo možnost zapisa podatkov in personalizacijo kartic. Vsa 
strojna oprema je povezana s centralnim informacijskim sistemom, ki nudi možnost nadzora prodaje in 
denarnega toka.  
 
 
15.5.4.1 Programska oprema  
 
Programska oprema za potrebe prodaje in izdaje kartic ali vozovnic je običajno zelo kompleksna in 
izdelana po meri naročnika. Obstaja več vrst programskih in tehničnih rešitev za prodajo vozovnic ali 
kartic, ki so priložene strojni opremi ter omogočajo prilagoditev potrebam naročnika. Navedemo lahko tudi 
spletne rešitve, kjer lahko stranke preko spleta kupijo vozovnico, jo same natisnejo in uporabijo. Spletne 
rešitve delujejo v okviru informacijskega portala ponudnika prevoza in so zaradi obdelave podatkov 
integrirane v skupni informacijski sistem. 
 
 
15.5.4.2 Vrste avtomatov 
 
Avtomati za prodajo vozovnic morajo imeti intuitiven in uporabniku prijazen uporabniški vmesnik, ki 
omogoča čim hitrejšo opravo storitve. Avtomat mora biti zasnovan tako, da je dostopen tudi invalidom in 
otrokom. Naprednejši avtomati omogočajo tako uporabo brezkontaknih pametnih kartic ter vozovnic, kot 
tudi prodajo žetonov in običajnih vozovnic, ter omogočajo plačevanje z gotovino, plačilnimi karticami in 
vrednostnimi karticami. Avtomat mora imeti povezavo s centralnim informacijskim sistemom, ki služi za 
potrebe obdelave podatkov in vzdrževanja na daljavo. Na tak način se lahko tudi osvežuje podatke o 
plačilnih pogojih in cenah na prodajnih avtomatih. V primeru izpada komunikacije mora avtomat 
omogočati tudi avtonomno delovanje brez povezave. 
 
Če se pri implementaciji avtomatov za prodajo kart ne odločimo za kompleksne avtomate, ki podpirajo 
več rešitev, se lahko za različne potrebe ali lokacije, postavi specifične prodajne avtomate. Na izbiro so 
avtomati, ki omogočajo vse vrste plačilnih sredstev in avtomati, ki omogočajo samo plačilo s karticami 
(kreditnimi, debetnimi in vrednostnimi). Prav tako so na voljo tudi avtomati, na katerih se lahko kupi samo 
papirnato vozovnico in avtomati, ki omogočajo tudi polnjenje brezkontaktnih kartic oz. pregled stanja na 
kartici. Možnosti je veliko, odvisne pa so od konkretnih potreb, vrste javnega prevoza in ureditve javnega 
prevoza v regiji. 
 
 

15.5.5 Elektronski načini plačila javnega prevoza 

 
V veliko mestih se vzporedno z novimi elektronski načini plačevanja uporablja tudi starejše načine, kot so 
papirnate vozovnice ali žetoni. Prvi elektronski načini plačevanja javnega prevoza so se pojavili z 
magnetnimi karticami, v sedanjem času pa njihovo vlogo nadomeščajo mediji, ki temeljijo na RFID oz. 
NFC čipih. [26] 
 
V splošnem lahko glede na delovno razdaljo plačilnega sredstva, razdelimo naslednje tipe elektronskega 
plačevanja javnega prevoza[26]: 
 

 Kontaktna tehnologija. Omogoča komunikacijo med dvema napravama in temelji na standardu 
ISO 7816. 

 Bližinska (10cm) tehnologija. Brezkontaktna tehnologija, ki temelji na standardu ISO 14443 s 
pripadajočimi podstandardi. 

 Bližinska (do 1m) tehnologija. Brezkontaktna tehnologija, ki temelji na standardu ISO 15693. 
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Z razvojem elektronskih plačilnih sredstev javnega prevoza se porajajo priložnosti uvedbe inovativnih 
plačilnih shem na bazi nagrajevanja, ki s starimi plačilnimi sredstvi doslej niso bila mogoča. Primeri takih 
plačilnih shem so[26]: 

 Omejitev plačila: Uporabniku elektronskih plačilnih sredstev se zagotovi, da z uporabo npr. 
pametne kartice ne plača nič več, kot s tradicionalnimi plačilnimi sredstvi. Primer takega 
nagrajevanja je omejitev dnevnega, tedenskega ali mesečnega plačila. Tak način so že uvedli z 
Oyster kartico v Londonu in uporabnikom omogoča, da se jim za dnevno opravljena potovanja ne 
zaračuna več, kot znaša najcenejša kombinacija posameznih vozovnic, ki pokrivajo opravljene 
prevoze na tisti dan. Višina take omejitve plačila temelji na izbiri prevoznega sredstva, času 
prevoza in najdaljši razdalji na določenem področju. 

 Popusti na pogostost uporabe javnega prevoza: Ko uporabnik prekorači določeno kvoto 
prevozov v nekem časovnem obdobju, je lahko nagrajen z določenimi popusti. V avstralskem 
mestu Brisbane je tak način nagrajevanja že vpeljan in po šestih opravljenih vožnjah v roku 
enega tedna, ponujajo 50% popust na vsako nadaljnjo vožnjo. 

 Popusti na prodajne kanale: Uporabnik pametne kartice je nagrajen z popustom pri plačilu 
preko stroškovno bolj učinkovitih prodajnih kanalov (internet, avtomati, direktna obremenitev..) v 
primerjavi z običajno fizično prodajo oz. prodajo na sredstvu javnega prevoza. 

 Določanje cen glede na del dneva: Višje cene ob konicah so bile uporabljene v Londonu in so s 
tako politiko reševali težave s kapaciteto. Ob taki cenovni politiki se sicer pojavi vprašanje, ali 
bodo uporabniki še izbrali javni prevoz za pot v službo, če bo njegova uporaba v tistem času 
dneva relativno draga. Alternativa temu so nižje cene v času, ko ni veliko potnikov, kar bi lahko 
vzpodbudilo ljudi k večji uporabi javnega prevoza v času manjše zasedenosti in boljšo 
izkoriščenost sredstev javnega prevoza. 

 Sistem z limitom: V Seulu ima uporabnik pametne kartice možnost opraviti enkratno enosmerno 
vožnjo tudi v primeru, če nima dovolj sredstev na kartici. Razlika se mu bo odštela ob ponovnem 
nalaganju dobroimetja. 

 
 

15.5.6 Pametne kartice 

 
Pametne kartice so po velikosti enake kot običajne kartice in izgledajo podobno kot kreditne kartice, le da 
imajo vgrajen čip, ki opravlja vse opravilne funkcije: zapis, shranjevanje in obdelavo podatkov. Na tržišču 
obstajajo kartice, ki nudijo samo možnost zapisa podatkov in kartice z lastno mikroprocesorsko enoto, ki v 
povezavi z vgrajenim pomnilnikom opravlja logične operacije. Čip na kartici lahko služi tudi za 
identifikacijo kartice, zato so pametne kartice zelo primerne za večkratno uporabo tudi kot plačilno in 
identifikacijsko sredstvo v javnem prevozu. Zasnova kartice naj bi onemogočala kopiranje ali spreminjanje 
podatkov s strani nepooblaščenih oseb, kar poleg odsotnosti mehanskih delov zagotavlja dolgo časovno 
uporabnost kartice.[20] 
 
 
15.5.6.1 Vrste kartic 
 
Poleg brezkontaktnih, ki so najbolj primerne za uporabo za plačila v javnem prevozu, poznamo tudi 
kontaktne kartice, s katerimi odčitamo podatke s pomočjo pripadajočih terminalov s kontaktnimi režami. 
Brezkontaktne pametne kartice delujejo s tehnologijo RFID in omogočajo prenos podatkov v ožji bližini 
terminalov. Aktivne RFID kartice se avtonomno napajajo z baterijo, pasivne RFID kartice pa se napajajo 
iz radiofrekvenčnega polja terminala in se tudi vklopijo ko pridejo v bližino takega polja. RFID kartice 
omogočajo prenos podatkov do 848 kbit/s in omogočajo izvedbo transakcije v manj kot sekundi.[20] 
 
RFID lahko uporabljamo za validacijo, "check in" in "check out" na sredstvih javnega prevoza ter kot 
plačilno sredstvo. Sistem plačevanja z RFID pametnimi karticami deluje s pomočjo aktivnih terminalov, ki 
so hkrati tudi čitalci kartic. Pri vseh načinih uporabe se uporabnik s kartico približa terminalu, ki iz kartice 
prebere in po potrebi zapiše nove podatke. Terminal nato s pomočjo komunikacijske tehnologije 
posreduje podatke v centralni informacijski sistem. 
 
Na tržišču so trenutno najbolj popularne kartice vrste Mifare, Calypso in Felica. Philipsovo Mifare kartico 
uporabljajo v Londonu, Madridu in Helsinkih, Innovatronovo Calypso kartico v Parizu, Lizboni in Bruslju, 
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Sonyjevo Felica kartico pa povečini v azijskih mestih kot sta Hong Kong in Singapur.[7] Večstandardni 
bralniki in terminali lahko omogočajo tudi uporabo več vrst kartic v sistemu. 
 
 
15.5.6.2 Programska oprema  
 
Za uporabo pametnih kartic je potrebna celostna rešitev programske in tehnične opreme, ki omogoča 
delo in zapis podatkov na karticah. Proces personalizacije kartice opravi že izdajatelj, kateri zapiše 
certifikat na kartico. Certifikat na kartici določa vrsto kartice glede na tarifni model, geografsko področje 
uporabnosti kartice in ostale podatke o specifičnosti uporabe kartice. Na točki prodaje kartice se kartico 
aktivira, zapiše omejitve kartice in datum izdaje, ter zaklene podatke v pomnilnik kartice. Prodajalcu se na 
zaslonu prikažejo tudi identifikacijski podatki kartice z uporabljenim certifikatom. Po nakupu se s pomočjo 
avtomatov ali prodajnih mest zapisujejo samo še podatki o morebitnem številu razpoložljivih voženj ali 
časovna veljavnost kartice.[35] 
 
Pri uporabi NFC tehnologije je potrebno razviti mobilno aplikacijo, s katero se uporabnik vključi v plačilni 
sistem javnega prevoznika, in morebitno programsko opremo za sprejem podatkov iz NFC mobilnih 
naprav. 
 
 

15.5.7 NFC tehnologija 

 
Poleg pametnih kartic, se na področju elektronskega plačevanja storitev javnega prevoza pospešeno 
uveljavlja NFC tehnologija, ki omogoča prenos podatkov med posameznimi viri na kratkih razdaljah. 
Tehnologija je prilagojena za brezkontaktno komunikacijo, kakršno uporabljamo pri brezkontaktnih RFID 
karticah in je z njimi tudi kompatibilna. Razlika je le v tem, da NFC naprava (mobilni telefon) opravlja 
združeno vlogo kartice in čitalnika. Katerakoli od NFC naprav lahko nudi tudi združljivost s tehnologijami, 
kot so Wi-Fi, Bluetooth in GSM/GPRS/3G, zato lahko NFC deluje kot začetna ali končna točka integracije 
omrežij dolgega, srednjega in kratkega dometa.[27] 
 
Standard za uporabo NFC tehnologije je ISO/IEC 18092, sicer pa temelji NFC tehnologija na obstoječih 
standardih brezkontaktnih pametnih kartic, ISO/IEC 14443 in je z njimi tudi združljiva.  
 
NFC ima po nekaterih navedbah vse potrebne lastnosti za kvaliteten "e-ticketing": brezkontaktne 
transakcije ob visoki hitrosti, stabilnost, varnost in preprostost uporabe. NFC čip je lahko del telefonske 
strojne opreme ali je vgrajen v samo SIM kartico, ter ima sposobnost obdelave, hranjenja in prenosa 
podatkov z ostalimi NFC napravami ali RFID oznakami. Ker je NFC tehnologija vgrajena v drage 
elektronske naprave s samostojnim napajanjem, kot so mobilni telefoni, imajo le-ti lahko hkrati funkcijo 
kartice in čitalnika Na "check in"/"check-out" točkah zato zadostujejo samo pasivne nizkocenovne RFID 
oznake, od katerih NFC naprava odčita podatke. Iz tega razloga, postavitev terminalov in čitalcev kartic ni 
več potrebna. Prav tako ni potrebna komunikacija med sredstvom javnega prevoza in centralnim 
informacijskim sistemom, saj to vlogo prevzame mobilni telefon. Potemtakem lahko po nekaterih podatkih 
aktiven NFC plačilni sistem zniža investicijske stroške za 75-80%, saj ni potrebe po dragi infrastrukturi, 
ker večji del plačilnega procesa prevzame mobilni telefon.[28] 
 
Znana sta dva načina uporabe NFC tehnologije kot plačilno sredstvo. Pri prvem, uporabnik odčita 
informacije iz RFID oznake na terminalu oz. postajališču, se poveže na splet, kjer potrdi nakup vozovnice 
in dobi povratno SMS sporočilo, ki služi kot vozovnica. Pri drugem pa se NFC tehnologija uporablja za 
identifikacijo na validacijskih  terminalih po sistemu pametne kartice, le da podatke v glavni informacijski 
sistem posreduje telefon. Slika 15.7. prikazuje primer avtomatiziranega NFC plačilnega sistema.[28] 
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Slika 15.7: Prikaz avtomatiziranega NFC plačilnega sistema (vir: Booz Allen Hamilton)[28] 

 
Čeprav veliko študij favorizira uvedbo NFC kot nadgradnjo obstoječe RFID tehnologije, predvsem zaradi 
nizkih stroškov infrastrukture, prinaša njena samostojna uporaba nekatere pomisleke. Glavni je predvsem 
ta, da ni mogoče pričakovati od vseh v javni prevoz vključenih uporabnikov, da razpolagajo z mobilnim 
telefonom ali celo z mobilnim telefonom, ki NFC tehnologijo omogoča. Trendi in enostavnost integracije 
NFC tehnologije v mobilne telefone pa vsekakor kažejo, da bo lahko NFC tehnologija nekoč splošno 
prisotna v mobilnih telefonih, podobno kot je sedaj Bluetooth.  
 
Drugi pomislek je nalaganje programske opreme na telefone s strani uporabnikov, ki niso vešči uporabe 
mobilnih tehnologij. Ravno zaradi majhne ponudbe mobilnih telefonov z NFC čipom, v veliko primerih na 
sredstva javnega prevoza nameščajo aktivne RFID naprave, ki omogočajo hkratno branje pametnih kartic 
in komunikacijo z NFC napravami. Zaradi narave večopravilnih RFID aktivnih naprav zgoraj navedeni 
prihranki v nasprotju z uvedbo samostojnega NFC sistema niso mogoči. 
 
NFC tehnologijo so že uspešno testirali oz. uvedli v Avstriji (Wiener Linien, ÖBB), Nemčiji (Deutsche 
Bahn, Rhein-Main-Verkehrsverbund), Južni Koreji, ZDA in Veliki Britaniji.  
 
 

15.5.8 Varnost podatkov pri uvedbi elektronskih plačilnih sistemov 

 
Varnost in zasebnost podatkov pri uporabi "e-ticketinga" oziroma elektronskih brezkontaktnih plačilnih 
sistemov mora biti načrtovana že pri sami implementaciji sistema. Programska in strojna oprema, 
namenjena uporabi brezkontaktnih kartic, že podpirata veliko varnostnih elementov, ki zagotavljajo 
zasebnost shranjenih in poslanih podatkov. Gre za naslednje elemente:[29] 
 

 Medsebojna avtentikacija. Brezkontaktna kartica lahko določi avtentičnost čitalca kartic in sama 
potrdi svojo avtentičnost. 

 Informacijska varnost. Podatki na kartici so lahko šifrirani, prav tako je lahko šifrirana 
komunikacija med kartico in čitalcem kartic. S tem se onemogoči branje podatkov 
nepooblaščenim osebam na območju delovanja kartice oziroma dosega radiofrekvenčnega 
signala. 

 Varnost brezkontaktnih naprav. Tako kot pametne kartice, je zahtevno tudi nepooblaščeno 
dupliciranje brezkontaktnih naprav za delo s karticami. Čipi pametnih kartic vsebujejo strojne in 
programske rešitve, ki zaznajo in beležijo morebitne nepravilnosti ali vdore. 

 Avtenticiran in avtoriziran dostop do podatkov. Sposobnost kartice, da obdeluje podatke in se 
odziva na svojo okolico, ji omogoča pooblaščen dostop in zaščito osebnih podatkov. V nekaterih  
primerih (ki niso v uporabi pri plačilih javnega prevoza) se lahko dodatno zaščiti podatke z 
uporabo identifikacijskih številk (PIN) ali biometričnih podatkov. 
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 Zasebnost podatkov. Pametna kartica skozi proces avtentikacije preveri zahtevo za dostop do 
informacij in, kadar je potrebno, dovoli samo dostop do določenih informacij na kartici.  

 
Računalniški zanesenjaki in znanstveniki so že opozorili na določeno varnostno problematiko 
brezkontaktnih pametnih kartic z uporabo RFID oznak. Skupina nizozemskih znanstvenikov je samo s 
pomočjo običajnega prenosnega računalnika uspešno klonirala[30] plačilno kartico Oyster vrste Mifare, ki 
se uporablja v londonskem javnem prevozu. Predstavniki londonskega javnega prevoza so zagotovili, da 
se z rednim preverjanjem morebitnih goljufij ali uporabe kloniranih kartic lahko onemogoči vsako kršitev v 
roku 24 ur, kar pomeni da več kot enodnevna uporaba take kartice ni mogoča.  
 
Prav tako je nizozemski raziskovalec uspešno kloniral in ponaredil potni list z vgrajeno RFID oznako, kar 
bi se sicer dalo onemogočiti z uporabo posebnega imenika javnih ključev.[31] Različne raziskave 
opozarjajo tudi na zlonamerne in virusne RFID programe, ki se nato s pomočjo okužene RFID oznake 
razširijo v celoten informacijski sistem upravljanja z RFID oznakami, vključno z bazami podatkov.[32]  
 
Varnostni pomisleki pri uporabi NFC tehnologije so podobni kot pri RFID tehnologiji. Pri uporabi NFC 
tehnologije obstaja poleg tega tudi nevarnost priredbe RFID oznak na plačilnih mestih, tako da se 
originalno oznako zamenja s prirejeno. V tem primeru telefon odčita informacije iz napačne RFID oznake 
in opravi transakcijo na drugega naslovnika oziroma opravi plačilo neke druge storitve (npr. ozadja ali 
melodije za mobilni telefon). Četudi je tehnologija NFC omejena na zelo kratko delovno razdaljo, sama po 
sebi ne zagotavlja varne komunikacije in je za vzpostavitev varne povezave med napravami priporočljiva 
uporaba kriptografskih protokolov višjih slojev, kot je SSL. 
 
Poleg zgoraj navedenih varnostnih pomislekov, obstajajo tudi pomisleki povezani z varovanjem osebnih 
podatkov. Pri RFID tehnologiji navkljub varnostnim elementom, vzbuja nelagodje možnost nepooblaščena 
branja podatkov pametnih kartic s pomočjo dupliciranih bralnikov. Z vidika zasebnosti izstopa pri uporabi 
elektronskih identifikacijskih načinov plačevanja tudi možnost sledenja potnikovim potovalnim 
navadam.[34] 
 
 

15.5.9 Validacija vozovnice 

 
Za validacijo pametnih kartic je potrebno namestiti validacijske terminale, ki so zaradi nadzora, 
vzdrževanja in vodenja statistike zmožni komunicirati s perifernim informacijskim sistemom oz. hraniti 
podatke na sredstvih javnega prevoza. 
 
 
15.5.9.1 Strojna oprema na postajah in vozilih 
 
Na postajah so postavljeni terminali z možnostjo validacije, polnjenja in personalizacije pametnih kartic, 
kar pomaga pri avtomatizaciji dela v sistemu prodaje vozovnic in zmanjša potrebo po fizični delovni sili. 
Vsi terminali komunicirajo z informacijskim sistemom in pripadajočimi bazami podatkov.  
 
Sredstva javnega prevoza morajo biti opremljena s strojno opremo za validacijo vozovnic in strojno 
opremo, s katero upravljajo vozniki. Za potrebe conskega sistema ali plačila glede na opravljeno relacijo, 
potrebujemo "check-in"/"check-out" terminale na vozilih (vstopno in izstopno točko). Validacijski terminali 
omogočajo validacijo pametnih kartic in komunicirajo z računalniško enoto na vozilu. Na voljo so terminali 
povezani v omrežje (prenos podatkov ob postankih preko računalniške enote na vozilu ali brezžična 
GPRS, 3G, WLAN tehnologija) in terminali, ki v informacijsko omrežje niso povezani. Strojna oprema 
namenjena vozniku mora omogočati identifikacijo voznika, validacijo vozovnic ali kartic, komunikacijo s 
perifernim informacijskim sistemom z GPRS/3G tehnologijo in prikaz vozne poti z GPS tehnologijo. V 
primeru možnosti plačila na vozilu, vključuje voznikova strojna oprema tudi termalne tiskalnike.[36] 
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15.5.9.2 Komunikacije 
 
Programska oprema za validacijo je vnaprej pripravljena s strani ponudnika tehnične opreme z možnostjo 
prilagoditve specifičnim potrebam ponudnika javnega prevoza. 
 
Komunikacija med avtomati za prodajo vozovnic in centralnim informacijskim sistemom ter komunikacija 
med validacijskim terminalom in centralnim informacijskim sistemom, lahko poteka na žični ali brezžični 
način. Žični prenos podatkov lahko poteka preko LAN ali USB, brezžični pa z GSM/GPRS/3G ali WLAN 
tehnologijo. 
 
 

15.5.10 Aplikacija za spletno prodajo in kartomate 

 
Načini prodaje kart se ne izključujejo, temveč dopolnjujejo. Logična nadgradnja prodaje kart na blagajni 
sta uvedba kartomatov in internetne prodaje. 
 
Spletne aplikacije za prodajo prek spleta morajo imeti enostaven uporabniški vmesnik, preko katerega si 
uporabnik izbere želeno pot s prikazom cene te poti. Omogočati morajo varno plačevanje s kreditnimi 
karticami in nuditi tiskanje potrdila o plačani vozovnici, ki potem služi kot vozovnica za vstop na sredstva 
javnega prevoza. 
 
Programska oprema na kartomatih mora imeti intuitiven in uporabniku prijazen uporabniški vmesnik, ki 
omogoča čim hitrejšo opravo storitve. Omogočati mora uporabo brezkontaktnih pametnih kartic in 
vozovnic, prodajo žetonov in običajnih vozovnic, ter plačevanje z gotovino, plačilnimi karticami in 
vrednostnimi karticami. Aplikacija mora biti povezana s centralnim informacijskim sistemom, preko 
katerega se lahko osvežuje podatke o plačilnih pogojih in cenah, ter hkrati opravlja vzdrževanje na 
kartomatih. Pri razvoju programske opreme je potrebno poskrbeti za ustrezne varnostne mehanizme, ki 
onemogočajo vdor ali spreminjanje vsebine s strani nepooblaščenih oseb in varno plačevanje, predvsem 
z elektronskimi plačilnimi sredstvi. Vsekakor so aplikacije na kartomatih prirejene za specifične potrebe 
prodaje kart in vozovnic in jih večinoma razvijajo proizvajalci kartomatov. Ob ustreznih marketinških 
strategijah, je na kartomatih možno tudi oglaševanje ter nudenje raznih plačilnih ugodnosti. V primeru 
implementacije oglaševanih vsebin, je te potrebno jasno ločiti od vmesnika za prodajo kart.[36] 
 
 

15.5.11 Kanali za informiranje potnikov 

 
Za potrebe informiranja potnikov o informacijah javnega prevoza, kot so cene, vozni redi, zamude in 
morebitne spremembe voznih linij, je potrebno aplicirati učinkovite sisteme za informiranje potnikov. Take 
rešitve vključujejo povezavo s centralnim informacijskim sistemom, ki zbrane podatke s sredstev javnega 
prevoza ustrezno obdela in izračuna vozne poti ter potreben čas s pomočjo računskih simulacij v 
povezavi s satelitsko GPS tehnologijo in radijsko tehnologijo na postajah.  
 
Načini podajanja informacij morajo biti celoviti, informacije pa morajo biti pravilne in ažurne. Zasnovani 
morajo biti tako, da uporabniki čim lažje dostopajo do informacij in jih hkrati tudi čim lažje razumejo. 
Informacije javnih prevoznikov morajo biti, v izogib morebitnim zavajanjem, tudi jasno ločene od 
komercialnih informacij ali drugih oglasov. 
 
Sodobni načini informiranja vključujejo naslednje medije:  

 na zahtevo po smsih; 
 telefonsko informiranje; 
 e - pošta; 
 na infomatih; 
 na spletni strani oz. na wap strani; 
 s tiskanimi materiali. 

 
Med zgornje komunikacijske kanale so vključeni tudi grafični prikazovalniki na večjih postajah oziroma 
prestopnih točkah avtobusov in vlakov, ki so neposredno povezani v skupen sistem za informiranje. 
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Ravno za potrebe elektronskih kanalov je potrebno razviti programske rešitve in aplikacije, ki omogočajo 
prikaz na spletnih rešitvah kot so e-pošta, wap, internet in smsi, ter na grafičnih prikazovalnikih in 
infomatih.  
 
Glede na lokacijo uporabe lahko razdelimo informiranje potnikov na različne vsebine: 

 prodajna mesta: časovni razporedi, prikaz linij, informacije o zamudah; 
 postaje: časovni razporedi, prikaz linij, informacije o zamudah, prihodi naslednjih vozil; 
 vozila – notranjost: prikaz naslednjih postaj, informacije o zamudah; 
 vozila – zunanjost: številka in ime linije; 
 svetovni splet (wap in internet): časovni razpored, prikaz linij, informacije o zamudah, informacije 

o prihodih in odhodih. 
 
Sodobni informacijski sistemi javnega prevoza vključujejo napredne simulacije za izračun aktualnih 
podatkov o JPP. Sredstva javnega prevoza na podlagi vhodnih podatkov (vremena, števila potnikov in 
časa dneva), v povezavi s GPS satelitsko tehnologijo in radijsko tehnologijo na postajah, posredujejo 
centralnemu informacijskemu sistemu koordinate, čas dneva in šifro prevozne linije. Na podlagi teh 
podatkov se s pomočjo računskih simulacij informira potnike o prihodu, odhodu in zamudah ter morebiti 
posreduje podatke upraviteljem o prezasedenosti javnega sredstva. V ekstremnih situacijah lahko 
naprednejše simulacije tudi spremenijo oz. predlagajo drugačno pot javnega prevoza (v primeru uporabe 
avtobusov). Simulacije vključujejo različne algoritme, ki na podlagi števila potnikov tudi izračunajo čas 
postanka sredstva javnega prevoza na določeni postaji (potniki recimo potrebujejo 5 sekund za vstop, 2 
sekundi za izstop). Vsi ti podatki se lahko uporabljajo za potrebe upraviteljev javnega prevoza, saj imajo s 
pomočjo posebnih aplikacij možen pregled nad kapaciteto avtobusov, številom potnikov, trenutno lokacijo 
in načrtovano potjo sredstva javnega prevoza.[26] 

 
 
V poglavju je predstavljena KA4: Predlog enotnega voznega reda in plačilnega sistema. 
Predstavljena je uvedba enotnega plačilnega sistema. Obravnavane so vsebine: tarifna integracija 
sistema JPP, sistem enotne vozovnice v SLO in v LUR ter načini izdajanja in prodaje vozovnic 
(tehnološki vidik). 
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16 USTANOVITEV REGIJSKEGA REGULATORNEGA TELESA ZA JPP  
 
 
S prevozom potnikov v notranjem prometu država zagotavlja storitve za večjo mobilnost prebivalstva ob 
upoštevanju potreb dnevnih migracij, načrtovanja mest in razvoja podeželja, socialnih in okoljevarstvenih 
dejavnikov ter ohranjanja kulturne dediščine. S prevozom potnikov v čezmejnem regijskem prometu pa 
država zagotavlja prevozne storitve, ki so v javnem interesu in izpolnjuje obvezo omogočanja 
neprekinjene mobilnosti na evropskem geografskem območju. Cilj vzpostavitve visokokakovostnega 
integriranega JPP je dvig kakovosti življenja skladno s paradigmo trajnostne mobilnosti. Prehod potnikov 
iz osebnih avtomobilov na sredstva javnega potniškega prometa ima pozitivne posledice na dvig 
kakovosti življenja in zmanjšanje negativnih vplivov na okolje, predvsem v urbanih središčih in primestnih 
območjih. Pri načrtovanju prihodnjega razvoja javnega potniškega prometa je potrebno upoštevati 
značilnosti sodobnih trendov, tako na socialnem kot na gospodarskem področju. Obstoječe stanje na 
področju urejanja javnega potniškega prometa je mogoče spremeniti le na podlagi dolgoročno 
zastavljenih ciljev. V Sloveniji je pravna podlaga za uvajanje integriranega javnega potniškega prometa v 
fazi priprave. V nadaljevanju so predstavljeni obstoječi organizacijski, zakonodajni in regulatorni okviri 
urejanja JPP, ki so hkrati podlaga pri načrtovanju prihodnjega razvoja javnega potniškega prometa. 
 
Institucionalne spremembe, ki so predlagane v tem poglavju, bi imele za posledico pozitivne spremembe 
v urejanju JPP v regiji in v navezavi LUR na sosedne regije. Ustanovitev regijskega regulatornega 
telesa za javni potniški promet predvideva, da se ustvari nova organizacija za upravljanje z različnimi 
podsistemi javnega potniškega prometa. Preko skupnega osrednjega organa, ki bi v skladu s potrebami 
lahko koordiniral in kontroliral celotni sistem javnega potniškega prometa, bi bila vzpostavljena celostna 
integracija JPP. S tem bi bilo omogočeno dolgoročno uspešno in kakovostno obvladovanje sistema JPP. 
Ključne naloge novonastale organizacije bi zajemale predvsem: 

 enovito informiranje uporabnikov JPP, 
 enovito upravljanje mestnega in primestnega cestnega in železniškega prometa, 
 upravljanje s tarifnim sistemom in sistemom vozovnic, 
 raziskave potreb po JPP in informiranje uporabnikov, 
 izvajanje kalkulacij, dodeljevanje finančnih sredstev in izvajanje poračunavanja ter kontrola 

načina in kakovosti izvajanja prevoznih storitev 
 
V nadaljevanju je opisana in razdelana institucionalna in organizacijska ureditev integriranega sistema 
JPP od začetnih faz integracije do prehoda v končni popolnoma integrirani sistem JPP, ki naj bi bil v LUR 
vzpostavljen do leta 2027. Takojšen prehod iz enega sistema JPP v drugega ni mogoč, saj zato še ni 
vzpostavljenih ustreznih pravno-organizacijskih okvirjev, pa tudi sam obseg aktivnosti sistema še ne 
zahteva kompleksnejše organizacije. V nalogi "Strokovne podlage urejanja JPP v LUR" je zato predlagan 
postopen prehod iz trenutne, v želeno končno organizacijo sistema JPP v regiji. 
 
Opisana so izhodišča za določitev oblike regulatornega telesa, ki obsegajo organizacijske in zakonske 
podlage, način formiranja regulatornega telesa z ustanovitvenim aktom in določitev njegovih funkcij, na 
koncu pa je opisan še postopek prehoda iz obstoječega sistema JPP v LUR po posameznih fazah, od 
ustanovitve skupnega krovnega organa za upravljanje z nalogami JPP, do vzpostavitve končne ureditve 
sistema z ločeno organiziranimi nalogami. 
 
 

16.1 IZHODIŠČA ZA DOLOČITEV OBLIKE REGULATORNEGA TELESA 
 
Za učinkovito izvedbo storitev JPP sta po zgledu evropskih dobrih praks, tako na državnem kot tudi na 
regijskem nivoju, potrebni dve neodvisni telesi: telo z izvršilno funkcijo in telo z nadzorno vlogo. Za 
opravljanje izvršilnih funkcij lahko analogno z državnim konceptom integralnega potniškega prometa 
(poglavje 16.9.1) nastane regionalna Agencija za javni promet. Za celovito urejanje javnega prometa je 
potrebno ustanoviti še vzporedno neodvisno telo, ki opravlja naloge nadzora in usklajevanja izvajanja 
aktivnosti akterjev, regijsko regulatorno telo (v nadaljevanju RRT). 
 
Končni cilj ureditve sistema JPP je torej razmejitev nadzorne in izvajalne funkcije in njuna dodelitev v 
pristojnost dvema različnima organoma. Predlagamo, da bi se organa oblikovala postopoma in v skladu z 
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razvojnimi potrebami panoge in razvojem podpornih pravnih okvirjev. V začetku vpeljave sistema 
integriranega JPP se predlaga ustanovitev enotnega organa – regijskega koordinacijskega organa, ki 
skrbi za razvoj in usmerjanje JPP v regiji. Koordinacijski organ za JPP bi predstavljal osnovo za vpeljavo 
nove ureditve JPP in bi se kasneje, glede na potrebe, velikost in kompleksnost sistema JPP, 
organizacijsko prilagajal v skladu s spremljajočimi zakonodajnimi spremembami.  
 
Regulatorno telo naj bi bilo oblikovano in organizirano na način, ki bi omogočil učinkovit nadzor, 
usklajevanje in koordinacijo celotnega integriranega sistema javnega potniškega prometa. Izhodišča za 
oblikovanje in organizacijo najprimernejše pravne oblike za regulatorno telo izhajajo iz analize obstoječe 
zakonodaje in nabora predvidenih nalog, ki naj bi jih regulatorno telo opravljalo. Pri tem je posebej 
potrebno upoštevati, da bo ta organ s svojim delom pokrival osrednjo slovensko regijo in povezoval še 
sosednje regije (Notranjsko, Zasavsko, Gorenjsko in Dolenjsko). Pri določanju politike upravljanja 
regulatornega telesa je potrebno upoštevati številne interese in temu primerno oblikovati ustanovitveni akt 
in pripraviti predloge sprememb zakonodaje, vezane na ureditev in izvajanje JPP na nivoju Republike 
Slovenije, regije in na nivoju lokalnih skupnosti.  
 
RRA LUR lahko predlaga Svetu regije formiranje t.i. koordinacijskega regijskega organa za JPP 
kot strokovno posvetovalnega telesa, ki bi zagotovilo podporo Svetu pri izvajanju aktivnosti za 
vzpostavitev trajnostne mobilnost v LUR. V kasnejšem obdobju delovanja sistema JPP bi Svet 
regije zagotovil tudi podporo za organizacijsko preoblikovanje koordinacijskega organa v skladu z 
novo zakonodajo, ki bi ustvarila pogoje za formiranje in delovanje neodvisnega telesa, pristojnega 
za usklajevanje, koordinacijo in nadzor na področju JPP (regijskega regulatornega telesa) ter 
organa, pristojnega za izvrševanje JPP v regiji (Agencije za JPP).  
 
Predlog na pobudo RRA LUR bi Svet regije lahko sprejel z namenom podpore pri ureditvi JPP, kar bi 
ključno vplivalo na cilje, postavljene v Regionalnem razvojnem programu LUR.[2] 
 
 

16.1.1 Organizacija integriranega JPP 

 
Pristojnosti regulatornih organov za urejanje dejavnosti javnega prevoza potnikov se med državami lahko 
precej razlikujejo glede na veljavni zakonodajni okvir. Za organizacijo lokalnega in regionalnega javnega 
prevoza v Evropi so značilne znatne spremembe v zadnjih desetletjih. Pojavlja se več vrst razmerij med 
organi upravljanja in prevozniki. Pravni okvirji so odločilni pri oblikovanju oblike JPP in razmerij med 
upravljavskimi strukturami ter izvajalci.  
 
 
16.1.1.1 Možne organizacijske oblike JPP 
 
Organizacijske oblike JPP se razlikujejo od države do države in celo od mesta do mesta, in sicer glede 
organizacije upravljanja in oblike regulatornega telesa, načina financiranja ter strukture in sodelovanja 
prevoznih podjetij. 
 
V evropskem prostoru obstajata dve vrsti organizacijskih oblik javnega potniškega prometa, ki se med 
seboj razlikujeta glede na izvor iniciative (tržna iniciativa ali iniciativa s strani oblasti). Lastnost sistema z 
organizacijsko obliko, kjer prevladuje tržna iniciativa je, da na trgu avtonomno nastajajo le tiste storitve, ki 
so gospodarsko rentabilne. Paleta tržnih organizacijskih oblik je široka in vsebuje na eni strani oblike, kjer 
je pristop na trg popolnoma prost, na drugi strani pa obstajajo oblike, kjer izvajalci pridobijo s strani oblasti 
dovoljenje za izvajanje z večjo ali manjšo stopnjo dolgoročnih ekskluzivnih pravic. 
 
Potrebno je dobro razumevanje pravnih in organizacijskih posebnosti vsake oblike (tabela 16.1), hkrati pa 
tudi poznavanje in razumevanje vpliva socialnih, prostorskih in okoljskih dejavnikov na obliko 
organizacije. Posamezne oblike so podrobneje opisane v nadaljevanju poglavja. 
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Tabela 16.1: Oblike organizacije JPP glede na način ureditve JPP z izbrano iniciativo 

Organizacija JPP z tržno iniciativo 
Organizacija JPP s strani oblasti (lokalne, regionalne, 

državne) 

Možni 2 varianti tržne iniciative:  
 popolnoma prost vstop na trg; 
 vstop na trg je omejen.  

 
Oblasti postavijo pravila igre na trgu, oz kontrolirajo dogajanja 
na trgu in izvajanje storitev s strani izvajalcev (primer 
britanskega Office of Fair Trade). Izvajalec mora pri tem 
upoštevati pravila kot so: zagotavljanje integracije sistema, 
koordinacija sistema vozovnic, udeležba v skupnem 
informacijskem sistemu. Oblast spremlja in odpravlja 
eventualne konflikte, ki nastanejo pod vplivom tržnih 
dejavnikov. 

Vstop na trg JPP je zakonsko onemogočen. Ponudba JPP je 
zgolj rezultat pobud s strani oblasti. Oblasti so pristojne za 
promet in imajo monopol (primer obstaja v Franciji, izven 
pariške regije). Brez naročil oblasti, ki so pristojne za promet se 
storitve ne izvajajo. Oblika iniciative s strani oblasti se deli na tri 
modele: 

 model ki temelji na franšizingu, 
 model ki temelji na koncesij in 
 model ki temelji na državni lasti. 

 
V primeru franšiz ali koncesij oblast izbere določeno podjetje, ki 
bo izvajalo storitve JPP (primer Velike Britanije).  
V modelu, ki temelji na državni last, oblast izbere operaterja in 
mu da na razpolago vsa potrebna sredstva (primer obstaja v 
francoskih mestih : Lyon, Lille idr.) V tej obliki, dodeljevanje, 
nadzor in kontrolo vrši samo en organ, kar ni priporočljivo 
zaradi možnega konflikta interesov. 
 

(vir: EU Portal, 2008)[31] 
 
Pri tržni iniciativi imajo oblasti možnost postaviti "pravila igre" trga ter tako nadzirati in omejevati izvajalce. 
Primer takšne kontrolne funkcije je britanski Office of Fair Trade, ki ščiti pred nelojalno konkurenco. S 
pojmom "pravila igre" mislimo na pravila, ki koordinirajo dogajanje na območjih, kjer več izvajalcev 
vzporedno izvaja storitve javnega prevoza potnikov. Tako mora prevoznik, ki izvaja storitve javnega 
prevoza potnikov, spoštovati neka skupna pravila kot so na primer: zagotavljanje integracije sistema, 
koordinacija voznih redov s ciljem zagotavljati povezave in prestopanje, uporaba enakega tarifnega 
sistema in sistema vozovnic in sodelovanje v skupnem informacijskem sistemu. Postavljanje pravil s 
strani oblasti je pomembno za odpravljanje neskladij, ki jih povzročajo tržni mehanizmi. 
 
Druga možnost organizacijskih oblik so oblike, kjer prevladuje iniciativa oblasti. Značilnost teh je, da je 
ponudba javnega prevoza potnikov rezultat samo pobud s strani oblasti, saj je prost dostop do trga 
javnega potniškega prevoza zakonsko onemogočen. Primer takega državnega monopola je območje 
izven pariške regije v Franciji. V takem organizacijskem modelu, lahko oblasti, pristojne za promet, 
označimo kot podjetje z monopolnim položajem, saj brez njene iniciative oziroma naročila ni možno 
izvajati nobene storitve. V primeru, da pri takšnih organizacijskih modelih uporabimo lastništvo kot 
osnovni klasifikacijski kriterij, lahko ločimo med dvema vrstama oblik. Ena vrsta oblik temelji na 
koncesijah oziroma na franšizingu, druga vrsta oblik pa temelji na državni lasti.  
 
V prvem primeru koncesij ali franšiz oblasti izberejo neko določeno podjetje, ki mora izvajati storitve 
javnega potniškega prevoza (praviloma gre za storitve na celotnem omrežju). Izbrano podjetje je 
praviloma tudi lastnik naprav in voznega parka (primer je Rouen v Franciji). Postopek izbora je mogoče 
izpeljati z direktnim izborom, s pogajanji na podlagi izbora ali s konkurenčnimi razpisi. Primer delitve 
lastništva na infrastrukturo, prevozna sredstva in izvajanje storitev javnega prevoza potnikov je v Veliki 
Britaniji, kjer so bile večinoma operaterjem podeljene franšize. Če gre za sistem delegiranega upravljanja, 
da oblast nekemu privatnemu operaterju na razpolago vsa potrebna sredstva (kot so tuneli, postajališča, 
prevozna sredstva, garaže in podobno) ter upravljanje z omrežjem (primer takega sistema so številna 
francoska mesta, npr. Lille ali Lyon). 
 
Značilnost franšizinga kot organizacijske oblike je, da ima izvajalec veliko prostosti pri možnosti 
oblikovanja ponudbe. Svoboda je omejena le s tako imenovanimi minimalnimi standardi, ki jih predpiše 
koncedent (na primeru Velike Britanije je Office of Passenger Rail Franchising definirala "passenger 
service requirements" (ang.) - standarde potniških storitev). Koncedent organizira tudi celoten razpisni 
postopek, ki se izvaja ločeno po območjih in na podlagi navodil prometnih oblasti. Prometne oblasti same 
postavljajo minimalne standarde in nivoje ponudbe ter tako definirajo javni interes. Opisana 
organizacijska struktura je bila uporabljena v Veliki Britaniji (British Rail) in je zelo podobna postopkom, 
uporabljenim v Franciji. Razlika je v tem, da v Franciji ni razlikovanja med prometnimi oblastmi in 
koncedentom oziroma to razlikovanje ni tako izrazito kot je v britanskem primeru. Razlika med 
organizacijskima oblikama je tudi v tem, da imajo v Franciji prevozniki dokaj močen položaj v fazi 
pogajanj, po podpisu pogodb pa izgubijo večino svojih svoboščin. Med trajanjem pogodbe o izvajanju 
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imajo prevozniki pravico predlagati spremembe, končna odločitev o spremembah pa je izključno v rokah 
oblasti.[32] 
 
Delegirano upravljanje ali koncesije lahko razumemo kot dva ekstrema. Pri teh organizacijskih oblikah 
lahko izvajalec prevzame večji ali manjši operativni, ekonomski in investicijski rizik oziroma pridobi večjo 
ali manjšo svobodo pri oblikovanju ponudbe. V tej organizacijski obliki oblasti, poleg vloge iniciatorja, 
obdržijo tudi vlogo podeljevanja dovoljenj ter vlogo nadzornega in kontrolnega organa. Vendar je pri tem 
potrebno poudariti, da ni nujno, da vse te naloge izvaja en organ oziroma ena oblast, lahko jih izvaja tudi 
več različnih organov.[31] 
 
Primer organizacije, kjer so tako proizvodna sredstva kot njihova uporaba v državnih ali privatnih rokah je 
"Verkehrsverbund" sistem javnega prevoza.[22]. Gre za organizacijo, ki ponuja praktične rešitve za 
problem zagotavljanja celostne regionalne javne prevozne storitve. Z natančno usklajenimi vozninami in 
storitvami na vseh linijah in vseh vrstah javnega prevoza, so Verkehrsverbund sistemi v Nemčiji, Avstriji, 
in Švici zelo izboljšali kakovost javnega prometa ter zmanjšali število prevozov z osebnimi avtomobili.[22]  
 
Izbiro organizacijskega modela se ne sme razumeti kot samostojno nalogo, saj jo določajo tudi nekatere 
druge politike, kot so socialna, prostorska ali okoljska, uskladiti pa jo je potrebno tudi glede na pravne in 
regulativne okoliščine v državi oziroma regiji. Glede na obstoječi zakonodajni okvir v Sloveniji 
ocenjujemo, da je za primer LUR najprimernejša pot reševanja, iniciativa s strani oblasti. V primeru 
iniciative s strani oblasti vpeljava novega sistema javnega potniškega prometa zahteva izvedbo določenih 
korakov, ki so predstavljeni v nadaljevanju. 
 
 
16.1.1.2 Minimalni standardi kakovosti storitev JPP in sistem TQM 
 
Javni potniški prevoz je storitev, ki je ključnega pomena za prebivalce. Kvaliteta in organizacijska oblika 
javnega potniškega prometa sta odvisni od opredelitve sistema usklajenega potniškega prometa, pri 
čemer je poudarjena potreba po merljivih sistemih zagotavljanja kakovosti. Tak pristop po eni strani 
zagotavlja razvoj integriranih sistemov, po drugi strani pa omogoča merjenje izboljšav ponujene storitve. 
Prometne oblasti postavijo v ta namen minimalne standarde in nivoje ponudbe. Na tak način zagotovijo 
konstantno minimalno zahtevano raven kakovosti storitev v JPP, omogočijo merljivost izboljšav ter 
definirajo javni interes. 
 
Sistem TQM (ang. Total quality management; sistem celovitega upravljanja kakovosti) se uvede kot 
minimalna zahteva za doseganje določene ravni kakovosti storitev v JPP, usklajeno pri vseh prevoznikih. 
Koordinacijski organ po posameznih ključnih področjih določi minimalne standarde (glede na nacionalne 
standarde JPP) oziroma module, ki jih morajo upoštevati prevozniki. Ti moduli usmerjajo način dela 
prevoznikov in se nanašajo na: 

 kvalifikacijo in izobrazbo kadrov prevoznikov: glede na posamezne tehnologije, namen in 
zahtevnost prevoza (čas, linija, struktura potnikov – otroci, potniki s posebnimi potrebami), glede 
na poklicni profil (požarna varnost, prva pomoč, strokovno-tehnična izobrazba) itd.; 

 dodatno usposabljanje: dodatno tehnično usposabljanje, vožnja v težkih vremenskih razmerah, 
varčna vožnja, tehnično izpopolnjevanje za nove tehnologije prevoza, usposabljanje za dodatne 
prevozne storitve prevoznikov (prevoz otrok, smučarski prevozi, turistični prevozi ipd.) 

 informiranost kadrov prevoznikov: kadri so ustrezno informirani o storitvah JPP (linijah, voznih 
redih, tarifah vozovnic in lahko svetujejo potnikom). 

 vzdrževanje voznega parka: standardi čistoče in tehničnega vzdrževanja vozil; 
 splošne notranje organizacije prevoznikov: vedenje zaposlenih, pravila oblačenja itd. 

 
V primeru kršenja oziroma nedoseganja minimalnih predpisanih standardov na posameznem področju, bi 
prevoznikom grozila sankcija v obliki plačila pogodbene kazni. Upoštevanje minimalnih standardov bi pri 
posameznem prevozniku v začetku preverjal koordinacijski organ preko svoje nadzorne funkcije, kasneje 
pa bi to vlogo prevzelo regulatorno telo.  
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16.1.1.3 Delitev pristojnosti planiranja in odločanja v JPP 
 
Naloge v zvezi z načrtovanjem se pristojnost med akterje v JPP lahko razdeli po aktivnostih, glede na 
področje načrtovanja:  

 Strateški nivo načrtovanja, ki vsebuje definiranje splošnih ciljev in sredstev za doseganje teh 
ciljev (prometne strategije in standardi dostopnosti za njihovo doseganje). 

 Taktični nivo načrtovanja določa ukrepe (minimalni standardi, tarife, linije, vozni red), s pomočjo 
katerih dosegamo zastavljene cilje. 

 Operativni nivo načrtovanja omogoča, da se ukrepi izvajajo (upravljanje s kadri, z voznimi parki in 
prodaja vozovnic). 

 
Odločitve, ki se sprejemajo na določenem nivoju načrtovanja so lahko rezultat odločitve več akterjev v 
sistemu kot so: organ upravljanja, organ, ki razpisuje storitve, prevozniki in uporabniki JPP (npr.: odločitve 
o voznem redu, vpeljavi dodatne linije). Pogosto prometna politika ureja celoten cenovni sistem in je 
oblikovanje cenovne strukture vozovnic prepuščeno organu, ki je zadolžen za celotno prometno 
planiranje medtem, ko se konkretno postavljanje cen prepušča operaterjem, ki se morajo držati znotraj 
postavljenih cenovnih omejitev. V pogodbenih odnosih med akterji JPP je potrebno natančno določiti, 
kakšna je delitev pristojnosti in poleg finančnega tveganja v določila vključiti tudi tveganja, ki se nanašajo 
na dolgotrajne postopke umeščanja objektov v prostor, povzročanje hrupa in onesnaženosti z izvajanjem 
pogodbenih storitev.  
 
 

16.1.2 Obstoječa zakonodaja in regulatorni okvir na področju JPP 

 
Spremembe, ki vodijo do nadaljnjega razvoja JPP so povezane z ureditvijo na treh področjih: 
organizacijsko-pravnem, operativno-tehničnem in finančnem področju. Na organizacijsko-pravnem 
področju je potrebno sprejeti odločitve o organizacijski obliki in strukturi ter nalogah upravljavca sistema 
JPP.  
 
Ustrezna zakonodaja je ključna pri vzpostavitvi kakovostne ureditve javnega prometa. Obsega in določa 
organizacijsko in finančno okolje ter oblike načrtovanja, upravljanja, financiranja in izvajanja JPP, z 
opredeljenimi akterji (institucije, podjetja itd.) in njihovimi funkcijami ter pristojnostmi. V nadaljevanju je 
opisan obstoječi zakonodajni in regulatorni okvir urejanja JPP na nacionalni ravni in na ravni EU, ki pa je 
hkrati tudi podlaga za načrtovanje prihodnjega razvoja javnega potniškega prometa v Sloveniji. 
 
 
16.1.2.1 Nacionalna zakonodaja  
 
V Sloveniji pravne podlage za uvajanje integriranega javnega potniškega prometa pripravlja MzP. 
Opisana je v poglavju 16.9.1. Cilj nove pravne ureditve področja javnega potniškega prometa je 
postavitev pravno-organizacijskega in finančnega okolja za učinkovit integriran javni potniški promet. S 
tako organiziranim javnim potniškim prometom bo mogoče zagotavljati zadovoljivo mobilnost prebivalcev 
in racionalno trošenje proračunskih sredstev ob sprejemljivi ravni varovanja okolja in družbenih stroškov 
javnega potniškega prometa. 
 
Obstoječi veljavni Zakon o prevozih v cestnem prometu[1] (ZPCP-2) predstavlja pravno podlago za 
izvajanje JPP v Republiki Sloveniji in predvideva, da strokovno-tehnične, organizacijske, razvojne in 
druge upravne naloge s področja prevozov potnikov in blaga v notranjem in mednarodnem cestnem 
prometu izvajanja gospodarskih javnih služb, določenih v predmetnem zakonu, izvajata ministrstvo, 
pristojno za promet, in Direkcija Republike Slovenije za ceste. Naloge obeh institucij zakon opredeljuje 
kot[1]: 
 
Ministrstvo za promet: 

 vodenje evidenc in registrov; 
 nadzor nad porabo sredstev, ki jih država zagotavlja za izvajanje gospodarskih javnih služb 

prevoza potnikov, 
 spremljanje stanja in razmer na trgu prevoznih storitev ter razvojne naloge s področja cestnih 

prevozov, 
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 zagotavljanje pogojev za izvajanje gospodarske javne službe, 
 usklajevanje izvajanja postopkov podeljevanja koncesij in izbire koncesionarja, 
 usklajevanje projekta enotne vozovnice v javnem potniškem prometu in 
 druge naloge. 

 
Direkcija Republike Slovenije za ceste (DRSC): 

 sodelovanje pri pripravi zakonov in podzakonskih predpisov s področja prevozov v cestnem 
prometu; 

 strokovni nadzor nad izvajalci gospodarskih javnih služb; 
 izdaja dovoljenj in aktov, določenih s tem zakonom in predpisi Skupnosti, ki se neposredno 

uporabljajo, katerih izdaja ni v pristojnosti ministrstva, pristojnega za promet, ali izdajatelja 
licenc; 

 izvajanje financiranja gospodarskih javnih služb, določenih s tem zakonom; 
 vodenje registra linij in voznih redov; 
 usklajevanje in določanje voznih redov v javnem linijskem prometu; 
 izmenjava in pridobivanje dovolilnic od drugih držav; 
 izdaja dovoljenj za tuje prevoznike in dovoljenj za opravljanje kabotaže; 
 izdaja in odvzem dovoljenj ter izvajanje drugih upravnih nalog organov države članice v 

skladu z Uredbo Sveta 684/92/EGS, razen če ta zakon ne določa drugega pristojnega 
organa, Uredbo Sveta 56/83/EGS, Uredbo Sveta 3916/90/EGS, Uredbo Sveta 881/92/EGS, 
razen če ta zakon ne določa drugega pristojnega organa, Uredbo Sveta 3118/93/EGS, 
Uredbo Komisije 2121/98/ES in Uredbo Komisije 792/94/ES[3]; 

 izdaja dovolilnic in potniških spremnic za občasne prevoze v mednarodnem cestnem 
prometu; 

 izdaja in odvzem dovoljenj za izmenične prevoze v mednarodnem cestnem prometu; 
 izdaja odločb o prepovedi izvajanja prevozov v Republiki Sloveniji tujemu prevozniku; 
 vodenje registra posebnih linijskih prevozov; 
 predlaganje cene prevoznih storitev v javnem potniškem prometu; 
 razvijanje javnega linijskega prometa in načrtovanje ter pospeševanje gospodarskih javnih 

služb; 
 priprava strokovnih podlag za določitev standardov minimalne dostopnosti do javnega 

linijskega prometa; 
 priprava in izvedba javnih razpisov potreb po prevozih v javnem linijskem prevozu potnikov; 
 izvajanje postopkov podeljevanja koncesij in izbire koncesionarja; 
 priprava koncesijskih aktov in koncesijskih pogodb; 
 izdelava strokovnih podlag za uvedbo enotnega tarifnega sistema v javnem linijskem 

prometu; 
 vodenje centralne zbirke podatkov sistema voznega reda in registra javnega linijskega 

prometa; 
 vodenje registra mednarodnih linij in voznih redov; 
 prevzem skrbništva nad daljinarjem; 
 izvedba in spremljanje projekta enotne vozovnice v javnem potniškem prometu v sodelovanju 

z direkcijo za železniški promet;  
 sklepanje pogodb po pooblastilu ministra ali ministrice (v nadaljnjem besedilu: minister), 

pristojne za promet; 
 druge naloge, določene z zakonom ali drugim predpisom.  

 
Ob tem pa 53. člen predmetnega zakona[1] opredeljuje tudi možnost izvajanja linijskih prevozov potnikov v 
mestnem prometu. Organizacijo in način izvajanja linijskih prevozov v mestnem prometu lahko občina 
določi kot gospodarsko javno službo. Pri urejanju linijskih prevozov v mestnem prometu in določanju 
gospodarske javne službe občina upošteva zlasti: 

 obseg dnevne migracije in velikost gravitacijskega območja, 
 soodvisnost medkrajevnega linijskega prevoza potnikov in mestnega linijskega prevoza, 
 povezanost javnega mestnega cestnega prometa z drugimi vrstami prometa, 
 zagotovitev dostopa in prostora za invalidske vozičke na avtobusih mestnega prometa. 

 
V decembru 2008 so bile sprejete spremembe in dopolnitve Zakona o prevozih v cestnem prometu RS[1]. 
Novela ZPCP-2 omogoča podelitve koncesije gospodarske javne službe za javni linijski prevoz potnikov 
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tudi brez javnega razpisa, hkrati pa podaljšuje sedanje koncesije za dobo dveh let. Skladno z določili 
zakona, občine same sofinancirajo opravljanje javnega prevoza potnikov v mestnem prometu.  
 
Vlada RS je oktobra 2008 izdala Uredbo o načinu izvajanja obvezne gospodarske javne službe prevoza 
potnikov v notranjem in čezmejnem regijskem železniškem prometu[21]. Pri pripravi uredbe so se 
upoštevala določila Uredbe (ES) št. 1370/2007 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 23. oktobra 2007 o 
javnih storitvah železniškega in cestnega potniškega prevoza ter o razveljavitvi uredb Sveta (EGS) št. 
1191/69 in št. 1107/70[3], katere namen je opredeliti, kako lahko pristojni organi ob upoštevanju določb 
prava Skupnosti ukrepajo na področju potniškega prevoza, da bi zagotovili opravljanje storitev v 
splošnem interesu, ki so med drugim pogostejše, varnejše, kakovostnejše in cenejše od tistih, ki bi jih 
zagotovil sam trg. Uredba (ES) št. 1370/2007 začne veljati 3.12.2009. Uredba se uporablja za opravljanje 
storitev po železnici in za ostale vrste prevoza po tirih ter za prevoze po cesti razen za storitve, ki se 
opravljajo predvsem zaradi zgodovinskega ali turističnega pomena. Definira tudi vsebino nadomestil 
(subvencij), s katerimi se izvajalcem javnih potniških storitev iz javnih virov zagotavlja sofinanciranje 
potniških prevozov. 
 
Uredba opredeljuje tudi način izvajanja in obseg storitev, pogoje za njihovo zagotavljanje, način 
oblikovanja prevoznih cen in nadomestil ter kakovost storitev obvezne gospodarske javne službe prevoza 
potnikov v notranjem in čezmejnem regijskem železniškem prometu. Prav tako je v uredbi določena tudi 
vsebina pogodbe, s katero država in izvajalec obvezne gospodarske službe uredita medsebojna 
razmerja. 
 
 
16.1.2.2 Evropski zakonodajni okvir  
 
Za analizo vpliva evropskih politik na nacionalni in regionalni nivo držav članic je Evropska komisija 
naročila vrsto raziskovalnih projektov, katerih cilj je bil, da na podlagi aktualnega stanja v identificirajo 
morebitne probleme pri vpeljavi zahtev skupne evropske politike v nacionalne in regionalne pravne 
okvirje.  
 
Pravne in regulatorne smernice na ravni EU se nanašajo na ukrepe za izboljšanje kvalitete življenja v 
mestih in temeljijo na načelih trajnostne mobilnosti in integracije JPP (priloga 3): 

 Bela knjiga – Evropska prometna politika za leto 2010: čas za odločitev,[4] 
 Bela knjiga – Pravično plačilo za uporabo infrastrukture,[5] 
 Zelena knjiga – "The citizens' network; Fulfilling the potential of public passenger transport in 

Europe,"[6]  
 Zelena knjiga - Za novo kulturo mobilnosti v mestih,[7] 
 Uredba (ES) št. 1370/2007 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 23. oktobra 2007 o javnih 

storitvah železniškega in cestnega potniškega prevoza ter o razveljavitvi uredb Sveta (EGS) št. 
1191/69 in št. 1107/70,[3] 

 Tematska strategija za urbano okolje.[17] 
 
Bela knjiga (2001) – Evropska prometna politika za leto 2010: čas za odločitev[6] opisuje in predstavlja 
razloge za vzpostavitev skupne evropske prometne politične razprave, na primer preko izmenjave 
izkušenj in dobrih praks vpeljave prometnih ukrepov. Bela knjiga temelji na uporabniškem videnju 
standardov in kakovosti. Ena od predlaganih novosti v dokumentu je splošno jamčenje pravice 
uporabnikov do določenega in pričakovanega nivoja standarda vsakega potovanja. V prvi fazi je takšen 
"mehanizem zaščite potnikov" predlagan za železniške in pomorske storitve (poleg letalskih potovanj, kjer 
se v veliki meri že uporabljajo). Bela knjiga omenja, da bi se takšna jamstva v obliki standardov, v čim 
večji meri, morala uporabiti tudi v storitvah mestnega transporta (več v prilogi 3). 
 
Zelena knjiga ''On the Urban Environment'', zajema opis problemov, s katerimi se v splošnem soočajo 
sodobna mestna okolja. Poudarja, da je pomembno vzpostaviti ravnovesje med individualnim in javnim 
prometom in da mora prostorsko načrtovanje voditi v uvajanje ekonomsko učinkovitega javnega 
transporta. To vključuje tudi potrebo po izboljšanju storitev JPP in povečanju investicij v vozila javnega 
transporta. Drug vidik Zelene knjige''The citizen’s network''[6], predlaga uvajanje novih pristopov k 
standardom javnega transporta, kot je na primer skupna minimalna stopnja usposobljenosti voznikov, ipd 
(več v prilogi 3). 
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16.1.2.3 Primeri pravno-organizacijskih ureditev JPP v evropskih državah  
 
 
Avstrija 
 
Področje potniških prevozov v Avstriji ureja Zakon o organizaciji in financiranju sistema javnega 
potniškega prometa.[22] Z zakonom je določena pristojnost upravljanja s sistemi javnega potniškega 
prometa na t.i. prometna združenja (nem. Verkehrsverbund), ki razpisujejo potrebe po prevozih, sklepajo 
pogodbe o prevozih s prevozniki, določajo vozne rede, cene in splošne pogoje za opravljanje prevozov. 
Zakon govori o organizaciji in financiranju sistema javnega potniškega prometa. Iz zakonskega besedila 
je razvidno, da rešuje (predvsem) nekatere specifične probleme, ki so prisotni zaradi: 

 različnega razvoja prometnih združenj v različnih zveznih deželah; 
 vedno večjega deficita, ki ga stare sheme financiranja niso bile več sposobne pokrivati, vključno z 

zagotavljanjem prihodkov (pridobljenih pravic). 
 
Zakon med drugim jasno opredeljuje problematiko šolskih prevozov, zagotavljanje javnega prevoza vsem 
kategorijam prebivalstva in obvezo plačevanja prispevkov raznih generatorjev prometa (npr. nakupovalni 
centri) za navezanost na sistem javnega potniškega prometa. 
 
Mreža javnega potniškega prometa v Avstriji vključuje državne in regionalne železnice, državne, 
regionalne ter lokalne avtobuse, nekatera večja mesta imajo tramvajske linije, Dunaj pa podzemni sistem. 
Ceno železniških vozovnic določa zvezna vlada, prav tako pa so nivo storitev in cene drugih vozovnic 
opredeljene v zakonodaji. Deželne vlade subvencionirajo regionalni javni potniški promet in upravljajo 
integrirani javni potniški sistem. Občine upravljajo lokalni javni potniški promet na svojem območju)[17]. 
 
Javni promet na Avstrijskem Štajerskem je organiziran v treh nivojih in je prikazan na sliki 16.1. 
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Slika 16.1: Štajersko prometno združenje; organizacija, pogodbe, odbori (vir: Frantz & Schallaboeck, 2009)[23]. 

 
Financiranje in postopek odločanja se izvaja v krogu administrativnih organov Republike Avstrije, regije 
Štajerske ter mesta Gradec.  
 
Za izvajanje storitev JPP je bilo ustanovljeno posebno podjetje Steirische Verkehrsverbund GmbH 
(StVG)[22]. Med njegove naloge spadajo načrtovanje in izvajanje ukrepov v zvezi z tarifami in stalnimi 
službami, sodelovanje s prevoznimi podjetji, podpora in razvoj programske opreme za prodajo vozovnic, 
trženje in nadzor. Podjetje StVG je v lasti regije Štajerske. Trenutno sodeluje s 64 prevoznimi podjetji 
(podatek iz leta 2007), ki prek pogodbe o sodelovanju skrbijo za skupne prevozne storitve. 
 
Ostale funkcije StVG so: 

 odgovornost za prometno načrtovanje, 
 plačila izvajalcem storitev, 
 cene vozovnic in 
 vzdrževanje konkurence na trgu. 

 
StVG hkrati skrbi za: 

 vozila in njihovo (enotno) podobo, 
 vozne rede, glede na potrebe in določila države, 
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 spletne informacije, 
 elektronske vozne rede, 
 stike z javnostjo (PR), 
 enotne kontaktne točke "Mobil Zentral", kjer so zbrane vse informacije o voznih redih in tarifah in 

drugo)[22]. 
 
Koordinacija, usklajevanje vprašanj o regionalni prometni politiki in splošnih vprašanjih je v rokah 
upravnega odbora.  
 
 
Francija – regija IIe de France (Pariz) 
 
V Franciji so leta 1990 skupine občin ustanavljale prostovoljne sisteme mestnih skupnosti. V okviru 
mestnih skupnosti so se združevale nekatere funkcij, med katerimi je tudi javni potniški promet. Mestne 
skupnosti so pospešile integracijo v prometu in nekatere planske in infrastrukturne odločitve za 
metropolitanska območja.  
 
Poseben primer predstavlja Pariz in njegova celotna regija (Ile-de-France, IDF). V okviru francoskega 
gospodarstva je razsežnost tega mestnega območja povzročila nekoliko drugačno situacijo, kot v drugih 
območjih Francije. Namesto združenja občin v organ pristojen za javni potniški promet, so v Parizu 
ustanovili Syndicat des Transports Parisiens (STP), ki se je v letu 2000 spremenil v Syndicat des 
Transport de Ile de France (STIF). Gre za partnerstvo med raznimi upravami znotraj mestnega območja 
in predstavniki ministrstev. Organizacija je pod državnim nadzorstvom.  

Kot dopolnilo STIF je ustanovljen tudi Le comité des partenaires du transport public (CPTP). To telo 
združuje sindikalne predstavnike, predstavnike podjetij, uporabnike javnega transporta in druge skupine, 
ki niso člani STIF. Naloga telesa je svetovanje in usklajevanje z vodstvom STIF na področju ponudbe in 
kakovosti storitev, tarifne politike in razvoja transportnega sistema.  

STIF se financira s davki za JPP. Večje investicije v javni potniški promet STIF izvaja v sodelovanju z 
regijo in "Fonds de Developpment Economique et Social"[18]. Njegova pristojnost zajema tranzitne ceste, 
izbiro operaterjev prek javnega razpisa, prevozna sredstva, tarifne sisteme, odobritev in upravljanje 
proračuna operaterjev. 
 
STIF je odgovornost za ponudbo javnega potniškega prometa v Parizu prenesel na dve največji podjetji v 
državni lasti: RATP (Regie Autonome des Transports Parisiens – za metro in avtobuse) ter SNCF (za vse 
predmestne in državne železnice). Privatna podjetja so združena v konzorcij privatnih operaterjev 
(OPTIL) in prav tako nudijo del storitev javnega potniškega prometa. Integracija javnega potniškega 
prometa je zelo zadovoljiva, glede na veliko število različnih operaterjev znotraj IDF regije. Avtobusne 
linije so povezane z železniškimi progami, primestna železnica (RER) potuje po progah v lasti RATP in 
SNCF. Tudi tarifni sistem je integriran).[18] 
 
 
Nemčija 
 
Zakon o regionalizaciji javnega potniškega prometa v Nemčiji je namenjen zagotavljanju storitev javnega 
prevoza prebivalcev kot ene osnovnih bivalnih funkcij. Zakon se omejuje na t.i. "bližnji javni potniški 
promet" (nem. Nahverkehr) in obsega mestne, predmestne in regionalne prevoze oziroma vse tiste 
prevoze, kjer dolžina poti ne presega 50 kilometrov ali potovalni čas ne presega ene ure. Tudi nemški 
zakon govori o javni gospodarski službi. 
 
Zakon o prevozu oseb v svojem 8. členu (nazadnje dopolnjenjem v letu 2002) definira odgovornosti za 
organizacijo bližnjega javnega potniškega prometa. Le-tega definira kot gospodarsko javno službo in zanj 
predvideva več različnih virov. Zakon obvezuje pristojen organ k pripravi plana (nem. Nahverkehrplan). V 
9. členu zakon govori o t.i. dovoljenjih (nem. Genehmigung) za opravljanje storitev.[1,2] 
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Finska 
 
Finska izvaja politiko prevoza potnikov po cesti z regionalnimi javnimi službami, kjer se izvaja sistem 
pokrivanja stroškov v dobri polovici le-teh. Storitve se razpisujejo že 14 let, in sicer za triletno obdobje 
veljavnosti. Na podlagi tega se je povečala kvaliteta tovrstnih storitev in potreba po subvencioniranju se je 
za tretjino zmanjšala. Po modelu izvajanja sistema je v to storitev vključenih četrtina potovanj. Politiko 
regionalnega vodenja prometa se določa na ravni mestnih svetov, slednji so pristojni za organizacijo in 
implementacijo regionalnega transportnega servisa, za potrditev tarifnega sistema v mestnem in 
regionalnem transportu, za izdelavo planov razvoja JPP ter za njihovo implementacijo. Regionalna javna 
služba planira potek linij, vozne rede v regionalnem prevozu, skrbi za obveščanje in s pogodbami naroča 
storitve za tirne in avtobusne prevoze, ki se naročajo z javnimi razpisi. Iz tega pa sta izločeni mestna 
podzemna železnica in regionalna železnica. S finsko železnico je sklenjena posebna pogodba. Pri tem je 
pomembno, da ima celotna mestna regija enovit sistem vozovnic, ki velja tudi v širši regiji. To pomeni 
dvojnost sistema v obliki nacionalnih in lokalnih vozovnic. Regionalna javna služba izdela 10-letni 
transportni načrt, ki ima strateški del, 5-letni načrt in letni načrt na operativni ravni.[17] 
 
 

16.2 FORMIRANJE IN DELOVANJE REGULATORNEGA TELESA  
 
 

16.2.1 Namen formiranja regulatornega telesa 

 
Področje dela regijskega regulatornega organa je opravljanje regulatornih, strokovnih, razvojnih in 
izvršilnih nalog na področju javnega potniškega prometa v skladu s sprejetimi nacionalnimi predpisi in 
programi spodbujanja uporabe in razvoja javnega potniškega prometa. Namen delovanja regulatornega 
telesa je celostna koordinacija in kontrola nad izvajalnimi funkcijami sistema integriranega JPP. V JPP naj 
bi se uvedla funkcija nadzora preko regulatornega telesa po zgledu ureditve za letalski in železniški 
promet, ki jo predpisujeta evropski direktivi v nadaljevanju.  
 
 

16.2.2 Funkcija regulatornega telesa kot nadzornega organa  

 
Opredelitev regulatornega telesa izhaja iz definicij pomena javne uprave v družbi. Pravni pogled na 
agencije, kot sestavni del javne uprave, ta upravna telesa deli po njihovi funkciji na izvršilne in neodvisne 
regulatorne. Izvršilne agencije so lahko organi v sestavi ministrstev ali pa samostojne agencije in v okviru 
delne avtonomije izvajajo izvršilne naloge. V tem okviru je mogoče tudi razumeti zahteve iz projektne 
naloge v izhodiščnem poglavju. Neodvisne regulatorne agencije določa področni zakon ali pa zakon o 
ustanovitvi agencije. Pomembno je, da niso del državne uprave oziroma v sklopu ministrstev in morajo 
biti popolnoma avtonomne. Kot primer lahko navedemo regulatorna telesa za železniški promet, letališke 
pristojbine, trg vrednostnih papirjev, energijo, itd. V delo neodvisnih regulatornih agencij se ustanovitelj 
vsebinsko ne bi smel vmešavati. 
 
Regulatorno telo na področju železniškega prometa vpeljuje Direktiva 2001/14/ES evropskega 
parlamenta in sveta z dne 26. februarja 2001 o dodeljevanju železniških infrastrukturnih zmogljivosti, 
naložitvi uporabnin za uporabo železniške infrastrukture in podeljevanju varnostnega spričevala[18]. V 
svojem 30. členu predmetna direktiva določa, da države članice ustanovijo regulatorni organ. Ta organ, ki 
je lahko tudi ministrstvo, pristojno za promet, je organizacijsko, finančno, in pravno neodvisen pri 
odločanju od upravljavca železniške infrastrukture, organa za zaračunavanje uporabnine, organa 
za dodeljevanje infrastrukturnih zmogljivosti ali od prosilcev. Prosilec ima pravico vložiti pravno 
sredstvo pri regulatornem organu proti odločitvam upravljavca železniške infrastrukture ali 
prevoznika v železniškem prometu, če meni, da je bil nepravično obravnavan, diskriminiran ali 
kako drugače oškodovan. Skladno s to zahtevo je bila usklajena nacionalna zakonodaja (Zakon o 
železniškem prometu ZZelP-F)[14]. Ta definira regulatorno telo kot organ, ki skrbi za uveljavljanje temeljnih 
načel predmetnega zakona in je pristojno za reševanje pritožb zoper posamične upravne akte železniške 
agencije, ki se nanašajo na dodeljevanje vlakovnih poti, določanje uporabnine ter izdajo licenc itd. 
Posledično je bilo regulatorno telo ustanovljeno kot sektor v okviru Ministrstva za promet. 
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Regulatorno telo na področju letaliških pristojbin vpeljuje Direktiva 2009/12/ES evropskega parlamenta in 
sveta z dne 11. marca 2009 o letaliških pristojbinah[19]. Direktiva določa, da države članice imenujejo ali 
ustanovijo neodvisni organ kot svoj nacionalni neodvisni nadzorni organ, da se zagotovi pravilna uporaba 
ukrepov, sprejetih za uskladitev s to direktivo. Ustanovitelj organa zagotavlja neodvisnost nadzornega 
organa tako, da zagotavlja njegovo pravno ločenost in funkcionalno neodvisnost od vseh 
upravnih organov letališč in letalskih prevoznikov. Neodvisni organ deluje na podlagi 
vzpostavljenih postopkov za reševanje nesoglasij med upravnim organom letališča in uporabniki 
letališča, na podlagi pogojev, pod katerimi se neodvisen nadzorni organ lahko vključi v reševanje 
nesoglasja ter na podlagi določenih meril, v skladu s katerimi bo dosežena rešitev. Postopki, 
pogoji in merila morajo biti nediskriminatorni, pregledni in objektivni. 
 
Glede na zgoraj omenjeno direktivo, se predlaga ureditev JPP v LUR, ki je v skladu z določili za 
ustanovitev in pristojnosti regulatornega organa po 10. členu Direktive 2001/12/ES Evropskega 
parlamenta in Sveta o razvoju železnic ter členih 30 in 31. te direktive. Glavni predlog nove 
institucionalne ureditve JPP v Strokovnih podlagah urejanja JPP v LUR je torej oblikovanje 
organizacijsko neodvisnega regionalnega regulatornega telesa (RRT). 
 
RRT je organ, ki je neodvisen tako glede svoje organizacije, strukture in financiranja kot tudi v 
svojem odločanju. Med njegove glavne naloge sodijo: 

 obravnavanje pritožb upravljavcev oziroma prevoznikov v zvezi s sprejetimi sklepi. Vsak 
prosilec oziroma zainteresirana stranka lahko vloži pritožbo pri regulatornem telesu, če 
meni, da je bil nepravično obravnavan, da je bil predmet diskriminacije ali poškodovan na 
kakršen koli drug način. Regulatorni organ na podlagi pritožbe in po potrebi na lastno 
pobudo čim prej odloči o primernih ukrepih za odpravo nezaželega razvoja dogodkov. 

 vloga nadzora pri pogajanjih. 
 
Regulatorno telo bi imelo pravico zahtevati ustrezne informacije od vseh, ki so vključeni v proces 
izvajanja javnih potniških storitev. Z ugotavljanjem neposredne odgovornosti za izvedbo aktivnosti bi se 
izboljšalo upoštevanje potreb uporabnikov JPP. 
 
Imenovanje regulatornega telesa bi bilo v pristojnosti odgovornega organa, kateremu bi se tudi direktno 
poročalo. Določiti je potrebno vloge in odgovornosti regulatornega telesa, predlaga pa se, da bi te 
vključevale tudi:  

 organizacijo nadzora razpisa za naročanje storitev v okviru obstoječih in planiranih podsistemov 
JPP; 

 spremljanje kakovosti storitev in spoštovanja minimalnih standardov kakovosti v pogodbah in 
 spodbujanje konkurenčnosti v JPP na trgu. 

 
Regijsko regulatorno telo za upravljanje in nadzor JPP v LUR bi se oblikovalo z ustanovitvenim aktom kot 
pravna oseba javnega prava s pravicami, obveznostmi in odgovornostmi, določenimi po zakonu, ki ureja 
predmetno področje, in s predpisi s področja javnih agencij. V pravnem prometu bi nastopal v svojem 
imenu in za svoj račun v okviru nalog, določenih z zakonom.  
 
 

16.3 OBLIKOVANJE USTANOVITVENEGA AKTA REGULATORNEGA TELESA  
 
Regulatorno telo za JPP ustanovi ustanovitelj z ustanovitvenim aktom. V ustanovitvenem aktu se določi 
naloge in pristojnosti RRT, način opravljanja nalog in splošna pravila delovanja. Ustanovitveni akt RRT bi 
določil postopke, merila in pogoje delovanja za zagotavljanje načel nediskriminatornosti, preglednosti in 
objektivnosti pri izvajanju nadzora regulatornega telesa nad delom ostalih organov JPP. 
 
 

16.3.1 Nabor nalog  

 
RRT bi opravljalo z zakonom določene naloge v javnem interesu z namenom, da zagotovi trajno, 
strokovno in neodvisno izvajanje ukrepov za spodbujanje uporabe JPP, ki se financirajo iz državnega 
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proračuna in drugih virov, določenih z ustanovitvenim aktom. Kot javna agencija bi RRT opravljalo 
dejavnost v javnem interesu, kamor sodijo naslednje naloge: 
 
1. nadzor nad izvajanjem vseh izvršilnih funkcij novega sistema JPP; 
2. usklajevanje interesov in odpravljanje nasprotji v odnosih med akterji JPP, ki so: država, regija, 

lokalne skupnosti, Agencija za JPP, partnerske organizacije, izvajalci in uporabniki; 
3. nadziranje zagotavljanja ravnotežne količine prevozov, ki maksimizira koristi družbe; 
4. pripravljanje delovnih gradiv, ki jih zahteva Ministrstvo za promet, po predhodnem soglasju; 
5. izdajanje splošnih aktov, potrebnih za izvrševanje svojih javnih pooblastil;  
6. ukrepov za spodbujanje razvoja in uporabe JPP v LUR; 
7. sodelovanje pri pripravi strokovnih podlag za prometno politiko o organiziranju in izvajanju storitev 

JPP v integriranem sistemu; 
8. vzpostavitev celovitega sistema upravljanja kakovosti (TQM) z določitvijo standardov kakovosti po 

ključnih področjih; 
9. preverjanje izvedbe načrta izobraževanja kadrov pri prevoznikih; 
10. sodelovanje s pristojnim organom za promet pri pripravi izhodišč in pri pripravi programov, na 

podlagi katerih je mogoče pridobiti sredstva iz skladov EU;  
11. storitve raziskav (spremljanje zadovoljstva s storitvami JPP in sledenje povpraševanju); 
12. skrb za razvoj integriranega JPP v LUR. 
 
 

16.3.2 Način izvajanja nalog  

 
Za urejanje pravnih razmerij na podlagi javnega pooblastila v zakonu bi RRT izdajal splošne akte, ki bi se 
objavljali v Uradnem listu Republike Slovenije. Za odločanje v posamičnih javnopravnih stvareh pa bi 
regijski organ izdajal posamične upravne akte. Regulatorno telo bi kot neodvisni regijski organ naloge 
izvrševalo preko odborov v svoji sestavi in v okviru njihovih pristojnosti. V sklopu RRT ločimo: 

 regijski odbor 
 izvršni odbor in  
 nadzorni odbor.  

 
Regijski odbor je najvišji organ regijskega regulatornega telesa. Deluje samostojno v skladu z določili 
Statuta, s sklepi, stališči in usmeritvami ustanovitelja. Naloge in pristojnosti regijskega odbora bi bile da: 

 sprejema pravila regulatornega telesa, 
 obravnava in odloča o najpomembnejših vprašanjih s področja organiziranja in delovanja, 
 sprejema letni finančni načrt in finančno poročilo regulatornega telesa, 
 sprejema letni plan dela regulatornega telesa, 
 sprejema sklepe in pravilnike o delu regulatornega telesa, 
 uresničuje s statutom in programom opredeljene naloge in cilje, 
 sodeluje z organi državnega nadzora na urejanju JPP. 

 
Izvršni odbor kot organ regulatornega telesa ima naslednje naloge in pristojnosti: 

 izvaja sklepe in naloge nadzornega odbora regijskega telesa. 
 sprejema potrebne akte za delo RRT in njegovih organov, 
 pripravlja seje in gradiva za seje regijskega odbora, 
 koordinira delo RRT, 
 oblikuje predloge in stališča do sprejetih dokumentov organov RRT, 
 pripravi finančni načrt, 
 opravlja druge naloge v skladu z odločitvami nadzornega organa. 

 
Naloga nadzornega odbora je, da nadzoruje finančno poslovanje RRT. 
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16.3.3 Financiranje nalog RRT 

 
Regijsko regulatorno telo pridobiva sredstva za opravljanje svojih nalog)[33].: 

 iz državnega proračuna oz. na podlagi veljavne zakonodaje ki ureja predmetni akt, 
 s prihodki, pridobljenimi z opravljanjem storitev na trgu, 
 z donacijami, 
 iz drugih virov, skladno s predpisi. 

 
Prihodki RRT so namenjeni izvajanju dejavnosti in njegovih nalog, zagotavljanju pogojev za njegovo 
delovanje in financiranju odhodkov, povezanih s tekočim poslovanjem, kot so stroški dela, stroški 
materiala in storitev, stroški amortizacije in drugi stroški. Presežek prihodkov nad odhodki regijski organ 
kot javna agencija lahko uporabi za opravljanje in razvoj dejavnosti ali za plačilo delovne uspešnosti 
zaposlenih. 
 
Ustanovitelj RRT je odgovoren za obveznosti RRT iz naslova svojih lastnih sredstev oziroma premoženja, 
če jih le-to ne bi moglo poravnati ali, če bi bilo s poravnavo obveznosti resno ogroženo opravljanje 
njegovih nalog. Ustanovitelj ne krije presežka odhodkov nad prihodki iz naslova izvajanja dejavnosti na 
trgu.  
 
 

16.4 PREDLOG NOVE INSTITUCIONALNE UREDITVE JPP V LUR 
 
Zagotavljanje visoke kakovosti javnega prevoza je bistveno za uresničitev nove vizije prevoza. Obstoječi 
sistem JPP v LUR je potrebno modernizirati s sodobnimi in inovativnimi storitvami, katerih cilj je 
zadovoljstvo uporabnikov in usklajenost z razvojnimi potrebami LUR. Nov predlog ureditve JPP v LUR 
mora biti sprejemljiv za širšo javnost in imeti zagotovljeno javno in zasebno finančno podporo. Dovolj 
visoko raven kakovosti storitve in prilagojenost potrebam uporabnikov lahko zagotovi le integriran javni 
prevoz.  
 
Veljavna zakonodaja, ki opredeljuje javni prevoz potnikov, ne vključuje možnosti regijskega organiziranja 
JPP. Za uspešno urejanje JPP na ravni regije bi bilo potrebno medsebojno sodelovanje občin znotraj 
LUR v smeri zagotavljanja skupnega cilja. Uspešnem izvajanju ukrepov na ravni občin bi bilo potrebno 
zagotoviti določeno podporo pri načinu njihove izvedbe. V ta namen se predlaga ustanovitev novega 
organa, ki bi, v skladu s potrebami, celostno koordiniral in kontroliral sistem JPP in opravljal aktivnosti 
priprave projektov za prenovo sistema JPP.  
 
 

16.4.1 Priprava projektov JPP 

 
V primeru velikih projektov, kot so projekti prometne infrastrukture, mora biti zanje pripravljena ustrezna 
dokumentacijska podlaga. Sem štejemo prostorsko, projektno–tehnično in investicijsko dokumentacijo, v 
kolikor pa gre za sodelovanje prek JZP, je potrebno pripraviti in uskladiti tudi pravni okvir takšnega 
projekta. Ključne aktivnosti, ki jih je potrebno izvesti v sklopu priprav projekta za pridobitev ustrezne 
dokumentacije, so aktivnosti parcelacije, odkupa zemljišča, pridobitve potrebnih soglasij (npr. za 
pridobitev okoljskega in gradbenega dovoljenja) ter razpisi za pripravna dela v javnem sektorju. Posebno 
pozornost je potrebno posvetiti predvsem postopku prostorskega umeščanja nove prometne 
infrastrukture v prostor in pravočasnemu sprejemu Uredbe o državnem prostorskem načrtu v primeru 
določene večje prostorske ureditve.  
 
 

16.4.2 Koordinacijski organ za JPP v regiji 

 
Na podlagi člena 4 Sklepa o ustanovitvi Sveta regije[.13] in v zvezi z sprejetim Regionalnim razvojnim 
programom Ljubljanske urbane regije 2007-2013 lahko Svet LUR, na eni od svojih sej, sprejme Sklep o 
ustanovitvi koordinacijskega organa za JPP v regiji kot strokovno posvetovalnega organa na področju 
urejanja JPP. Koordinacijski organ za JPP bi kot samostojen organ, ki v javnem interesu opravlja naloge, 
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kot jih določa sklep Sveta LUR, skrbel za uspešno pripravo in organizacijo izvedbe projektov za uvedbo 
novega sistema JPP.  
 
Organizacijsko preoblikovanje koordinacijskega organa za JPP v regiji se izvede v obdobju 
vzpostavljenega sistema integriranega regijskega JPP do leta 2027. V ta namen bo morala biti predhodno 
sprejeta nova zakonodaja, ki bo to omogočala.  
 
V nadaljevanju je prikazan predviden proces ustanovitve koordinacijskega organa za JPP v regiji. 
 
 
16.4.2.1 Predlog ustanovitvenega akta koordinacijskega organa 
 
Za prehod iz enega sistema JPP v drugi so potrebni določeni institucionalno pravni okvirji saj za takojšni 
prehod ni vzpostavljenih omejenih pogojev. Prehod v želeno končno organizacijo sistema JPP v regiji 
predstavljamo postopno od začetne faze integracije do prehoda v končni integrirani sistem JPP, ki bi bil 
vzpostavljen do leta 2027. Pripravljalne aktivnosti za dolgoročno uspešno in kakovostno obvladovanje 
sistema JPP in aktivnosti prenove JPP, bi se začele s formiranjem koordinacijskega organa za JPP v 
regiji. 
 
(1) Svet LUR ustanovi koordinacijski organ za JPP v regiji kot podporo delu Svetu LUR na področju 
urejanja JPP na predlog RRA LUR. 
 
(2) V aktu o ustanovitvi koordinacijskega organa za JPP, Svet LUR opredeli njegove naloge: 

 koordinacija in oblikovanje skupnega interesa regije (izvajalcev storitev JPP, posameznih lokalnih 
skupnosti, uporabnikov in širše javnosti);  

 zastopanje skupnega interesa regije pri usklajevanju na državni ravni;  
 zagotavljanje finančnih sredstev za financiranje projektov JPP (državna, zasebna in EU 

sredstva); 
 priprava ustreznih pravnih okvirjev za izvedbo aktivnosti; 
 vzpostavitev učinkovitih komunikacijskih in informacijskih kanalov; 
 določanje prednostnih aktivnosti in projektov za regijo, njihovo razpisovanje in izvedba. 

 
(3) Koordinacijski organ za JPP deluje na podlagi letnega programa dela, ki ga potrdi Svet LUR. 
 
(4) Koordinacijski organ za JPP sestavljajo predstavniki državnih organov, gospodarskih subjektov za 
upravljanje javnega prevoza potnikov, nevladnih organizacij in lokalne skupnosti. 
 
(5) Predstavnike državnih organov, nevladnih organizacij, lokalnih skupnosti iz prejšnjega člena 
predlagajo v koordinacijski organ za JPP pristojni organi teh institucij, imenuje jih pa Svet LUR. 
 
(6) Materialne in tehnične možnosti za delovanje koordinacijskega organa za JPP zagotavljajo lokalne 
skupnosti LUR. RRA LUR sklene pogodbo o financiranju delovanja organa za JPP med vključenimi 
občinami. 
 
(7) Način delovanja koordinacijskega organa za JPP in njegove podrobnejše naloge se določi s 
poslovnikom. 
 
Namen ustanovitve koordinacijskega organa je usmerjanje, vzpodbujanje in usklajevanje razvoja in 
delovanja sistema JPP v regiji in zagotoviti določeno podporo regiji v doseganju zastavljenih ciljev 
trajnostne mobilnosti. S tem začetnim konceptom ureditve integriranega sistema JPP se bo zagotovilo 
tudi uresničevanje postavljenih ciljev trajnostnega prometa v regiji  
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16.4.2.2 Nabor nalog in zaporedje izvedbe  
 
Naloge koordinacijskega organa za JPP obsegajo vse aktivnosti v zvezi z upravljanjem, koordinacijo in 
nadzorom nad sistemom JPP. V nadaljevanju je podrobneje razdelano njihovo zaporedje izvajanja, v 
grobem pa jih lahko delimo na: 

 pripravljalne aktivnosti: to so aktivnosti za dolgoročno uspešno in kakovostno obvladovanje 
sistema JPP; 

 aktivnosti prenove JPP: gre za določanje prednostnih aktivnosti in projektov za regijo, njihovo 
razpisovanje in izvedba; 

 nadzor nad delovanjem sistema JPP: določitev sistema standardov kakovosti na podlagi 
določenih minimalnih standardov za JPP in nadzor nad upoštevanjem standardov pri prevoznikih.  

 
 
a) Pripravljalne aktivnosti za dolgoročno obvladovanje sistema JPP  
 
Med pripravljalne aktivnosti sodijo koordinacija in oblikovanje skupnega interesa regije (izvajalcev storitev 
JPP, posameznih lokalnih skupnosti, uporabnikov in širše javnosti), zastopanje skupnega interesa regije 
pri usklajevanju na državni ravni). 
 
 
b) Aktivnosti prenove JPP  
 
Koordinacijski organ za JPP v regiji lahko izvaja posamezne aktivnosti in jih prilagaja glede na 
specifičnost posameznih nalog. Te obsegajo:  

 Identifikacijo prioritetnih aktivnosti na ravni regije in po občinah za uvedbo in urejanje novega 
sistema JPP v regiji. To je najbolj zahtevna faza po ustanovitvi koordinacijskega organa.  

 Financiranje aktivnosti. Opredeliti mora, katere aktivnosti so primerne za sofinanciranje in v 
kakšnem zaporedju, iz katerih virov se bo aktivnost financirala in ali je aktivnost izvedljiva in 
sprejemljiva z vidika stroškov-koristi. 

 Izvedba aktivnosti: določitev izvajalcev storitev JPP in njihovega delovanja, finančno 
strukturiranje panoge in določitev ter usklajevanje vlog različnih akterjev JPP. 

 Spremljanje aktivnosti v skladu z veljavno zakonodajo in predlogi potrebnih sprememb 
zakonodaje. 

 
Med aktivnosti prenove JPP štejemo lahko vzpostavitev prvih sistemov ''P+R'', postavitev povezav do 
glavnega mesta regije s hitro linijo, informacijsko integracijo, vzpostavljanje novih pravnih okvirjev, 
program izobraževanja in usposabljanja kadrov, sklepanje pogodb na regionalni ravni, zagotavljanje 
finančnih sredstev za financiranje projektov JPP, pripravo predloga ustreznih pravnih okvirjev za izvedbo 
aktivnosti; vzpostavitev učinkovitih komunikacijskih kanalov itd.  
 
 
c) Nadzor nad aktivnostmi prenove JPP  
 
Koordinacijski organ mora izvajati tudi nadzor nad delovanjem sistema, predvsem nad kakovostjo 
opravljanja storitev prevoznikov. Z vpeljavo minimalnih standardov kakovosti oziroma z vzpostavitvijo 
sistema celovitega upravljanja kakovosti v organizaciji, lahko bolj sistematično spremlja doseganje 
zahtevane ravni storitev v regiji. Objektiven nadzor je potreben na vseh ravneh delovanja sistema in je v 
sklopu integrirane nadzorne funkcije manj učinkovit, kot pa če je nadzorna funkcija organizirana posebej 
in neodvisno v sklopu regulatornega telesa.[31].   
 
Ena od pomembnejših funkcij koordinacijskega regijskega organa, ki jo kasneje prevzame regijsko 
regulatorno telo, je tudi nadziranje zagotavljanja ravnotežne količine prevozov, ki maksimizira koristi 
družbe. Koordinacijski organ lahko, kot varuh javnega interesa, z uravnavanjem cene prevoza, stremi k 
približevanju večji, družbeno optimalni količini prevozov, ki ne bi bila dosežena na trgu, če bi jo določali 
prevozniki sami. Ti namreč delujejo v razmerah monopola in zato ponujajo manjšo količino prevozov na 
trgu, pri kateri maksimizirajo svoj dobiček, celotnih koristi potnikov in družbe, pa s tem ne dosegajo. 
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16.5 PROCES VPELJAVE NOVEGA SISTEMA JPP 
 
V sklopu novega sistema JPP mora biti organizacija le-tega urejena na način, da bo omogočeno uspešno 
upravljanje s celotnim integriranim JPP. Upoštevane in povezane morajo biti tehnične, tehnološke, 
organizacijske, ekonomske in pravne sestavine. Medsebojna interakcija elementov se nanaša na 
horizontalno povezovanje posameznih podsistemov in vertikalno povezovanje elementov znotraj 
posameznega podsistema. Pri vpeljavi predloga nove institucionalne ureditve sistema javnega potniškega 
prometa je potrebno delovati v skladu s smernicami prometne politike in upoštevati dobre prakse iz tujine. 
V končni ureditvi sistema JPP sta izvršilna in nadzorno-usklajevalna funkcija na regijski ravni ločeni, 
opravljata pa ju pristojna regionalna agencija za JPP in regijsko regulatorno telo. Shema končne ureditve 
JPP kot je predvidena v letu 2027 je prikazana na sliki 16.2. 
 
 

 
Slika 16.2: Institucionalna ureditev novega sistema JPP (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 

16.5.1 Faze uvedbe novega sistema JPP v regiji 

 
Uvedba novega sistema JPP bo potekala postopoma v posameznih fazah. Odvisna bo od hitrosti 
izvajanja pravnih in administrativnih postopkov, angažiranosti pristojnih organov in finančne podpore za 
izvedbo projekta. Predpostavljeno je bilo, da je začetek izvajanja projekta prenove JPP v letu 2009/10 in 
da se bo izvajal do leta 2027. Uvedba novega sistema JPP v regiji se deli po fazah na pripravljalno 
obdobje, izvedbo projektov in usklajevanje ter nadzor nad uvedbo sistema in delovanje sistema.  
 
 
1) Priprava na vpeljavo novega sistema 
 
V fazi priprave si naloge sledijo v naslednjem zaporedju: 

 izdelava strokovnih podlag, v katerih so definirane zahteve za nov sistem;  
 vzpostavitev ustreznega organizacijskega in pravnega okvirja; 
 ustanovitev regijskega koordinacijskega organa, ki bo izpeljal vpeljavo novega sistema v 

regiji; 
 
Ko je koordinacijski organ za JPP v regiji vzpostavljen, lahko začne z izvajanjem projektov prenove 
sistema JPP, ki jo predstavljajo enostavnejši projekti, ki služijo kot podlaga za nadaljnje izvajanje 
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aktivnosti. Koordinacijski organ določi prednostne aktivnosti in projekte vzpostavitve visokokakovostnega 
JPP, npr. postavitev regijskih postajališč JPP in "P+R", vzpostavitev sistema hitrih linij, promocija uporabe 
JPP in nemotoriziranih oblik prometa itd. Projekti se izvajajo šele, ko so prioritete regije in občin določene 
in medsebojno usklajene. Primarno se izvede projekt informatizacije JPP. Ta vključuje vzpostavitev 
ustreznih komunikacijskih kanalov, vzpostavitev učinkovitega in preglednega sistema za informiranje 
uporabnikov JPP in promocijo ter spodbujanje uporabe JPP.  
 
 
2) Izvedba projektov in usklajevanje uvedbe sistema 
 
Fazi izvedbe projektov in usklajevanja aktivnosti uvedbe sistema se izvajata istočasno. Vse funkcije 
izvaja ali določi koordinacijski organ za JPP, ki: 

 razpiše in izvede izbrane prednostne projekte; 
 koordinira in oblikuje skupni interes regije na področju JPP (interese izvajalcev storitev JPP, 

posameznih lokalnih skupnosti, uporabnikov in širše javnosti); 
 zastopa skupni interes regije na področju JPP pri usklajevanju na državni ravni; 
 pridobiva finančna sredstva za financiranje projektov JPP (državna, zasebna in EU sredstva); 
 vzpostavlja učinkovite komunikacijske in informacijske kanale; 
 sprejema korektivne ukrepe v primeru nepričakovanega odmika od načrtovanega poteka 

izvajanja projekta. 
 
Projekti, ki sledijo, so glede na prioritete regije in občin, razvrščeni po pomembnosti v sliki 12.26 v 
poglavju 12. Regija pridobi na povezanosti in usklajenosti z vzpostavitvijo mreže postajališč in "P+R" ter z 
vzpostavitvijo sistema hitrih linij. Z državnega vidika je najbolj pomembno, da se v sklopu železniškega 
vozlišča oblikuje t.i. prometna glava – centralna intermodalna prestopna točka v gravitacijskem središču 
regije, ki bi ob hkratni vzpostavljeni železniški povezavi z letališčem Jožeta Pučnika, predstavljala tudi 
državno centralno intermodalno prestopno točko in omogočala navezavo na medregijski in mednarodni 
promet. 
 
 
3) Nadzor izvajanja storitev 
 
Ko se sistem postopoma uvaja, koordinacijski organ za regijo vrši nadzor nad izvajanjem storitev 
posameznih izvajalcev:  

 kontrolira izvajanje preko standardov ponudbe, tehničnih varnostnih in okoljskih standardov ter 
finančnih poročil; 

 zbira informacije o opravljanju transportnih storitev v skladu s pogodbenimi zahtevami, o 
zadovoljstvu uporabnikov in širše javnosti, o pritožbah itd. 

 
 
4) Delovanje sistema in širitev integracije JPP 
 
Z razvojem sistema JPP bi koordinacijski organ določal nove aktivnosti v sklopu širitve JPP. S širitvijo 
obsega in zahtevnosti nalog pa pride do tega, da obstoječi sistem ni več vzdržen – to pomeni, da ne 
dosega zahtevane performančnosti in pričakovanih standardov prevoza potnikov. V ta namen se mora 
prilagajati tudi zakonodajni okvir, da se zagotovi čim bolj učinkovito izvajanje funkcij in njihov nadzor. 
Optimalna ureditev sistema temelji na ločitvi izvajalne ter nadzorne funkcije. Koordinacijski organ, ki je 
združeval nadzorno in izvajalno funkcijo, se preoblikuje, da se ti dve funkciji začneta izvajati ločeno in bolj 
natančno. 
 
Preoblikovanje poteka tako, da: 

 regijski koordinacijski organ za JPP določi nove prioritetne projekte; 
 država oblikuje ustrezen pravni okvir, v sklopu katerega se lahko oblikuje nova organizacija JPP.  
 ustanovi se regijsko Agencijo za JPP in ločeno neodvisno regijsko regulatorno telo. 

 
Ob ustrezno prilagojenem pravnem in organizacijskem okvirju, pristojni organ z ustanovitvenim aktom 
ustanovi regionalno Agencijo za javni promet in ji določi funkcije in naloge. Poleg tega ustanovi regijsko 
regulatorno telo, ki deluje neodvisno od Agencije in ustanovitelja. Zanj prav tako oblikuje ustanovitveni 
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akt, v katerem določi postopke, merila in pogoje delovanja, ki bodo omogočili zagotavljanje načel 
nediskriminatornosti, preglednosti in objektivnosti pri izvajanju nadzora nad delovanjem Agencije. 
 
 

16.5.2 Struktura funkcij v vzpostavljenem integriranem sistemu JPP  

 
Slika 16.3 prikazuje nabor izvajalnih funkcij v JPP po nivojih in njihovo razdelitev na finančni, upravljavski 
in izvedbeni nivo, ki so v pristojnosti Agencije za JPP v regiji. Za nadzorno-usklajevalno funkcijo v JPP je 
pristojno neodvisno regulatorno telo. Vse izvršilne funkcije se lahko prenese na druge izvajalce, medtem 
ko mora funkcija regulatornega telesa ostati v javnem sektorju in se izvajati neodvisno, izključno v okviru 
regijskega regulatornega telesa. 

 
Slika 16.3: Struktura funkcij v sistemu JPP (vir: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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16.5.2.1 Vloga regulatornega telesa 
 
 
Poleg nadzora nad delovanjem Agencije, ima regulatorno telo tudi usklajevalno in koordinacijsko vlogo, ki 
je predstavljena na sliki 16.4. 
 
 

 
Slika 16.4: Usklajevalna funkcija regijskega regulatornega organa (vir: OMEGA consult, d.o.o, 2009) 

 
Usklajevalna funkcija regijskega regulatornega telesa se kaže v odnosu z organi oblasti. Tako na eni 
strani RRT usklajuje in posreduje pri nasprotjih, ki nastajajo med integralnim potniškim prometom na 
državni ravni in potrebami regije, obenem pa mora uravnavati zahteve posameznih lokalnih skupnosti 
znotraj regije glede na integralni regijski potniški sistem. 
 
Druga ključna naloga, gledano z vidika oblasti, je usklajevanje morebitnih nasprotij med regijsko 
prometno Agencijo in regijskimi izvajalci v potniškem prometu ter usklajevanje nasprotij med Agencijo in 
uporabniki javnega transporta. 
 
Tudi časovno gledano se obseg delovanja regulatornega organa spreminja. V času investicij v nove javne 
prometne sisteme na regijski ravni je ključna usklajevalna vloga z državnim integralnim javnim prometom. 
V obdobju koriščenja sredstev JPP pa je vloga regulatornega telesa usklajevanje med partnerji na 
projektu JPP, izvajalci storitev JPP in uporabniki sistema. 
 
Ena od pomembnejših funkcij regijskega regulatornega telesa, je tudi nadziranje zagotavljanja ravnotežne 
količine prevozov, ki maksimizira koristi družbe. Regulatorno telo lahko, kot varuh javnega interesa, z 
uravnavanjem cene prevoza, stremi k približevanju večji, družbeno optimalni količini prevozov, ki ne bi 
bila dosežena na trgu, če bi jo določali prevozniki sami. Ti namreč delujejo v razmerah monopola in zato 
ponujajo manjšo količino prevozov na trgu, pri kateri maksimizirajo svoj dobiček, celotnih koristi potnikov 
in družbe, pa s tem ne dosegajo. 
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16.5.2.2 Vloga Agencije za JPP 
 
Na sliki 16.4 je prikazan celoten obseg izvršilnih funkcij v sklopu sistema JPP. Agencija za JPP, ki bi se 
formirala po preoblikovanju koordinacijskega organa, bi bila zadolžena za izvedbene funkcije. Izvedbene 
funkcije vključujejo naloge kot so izvedba projektov gradnje infrastrukture, neposredno izvajanje storitev 
JPP in naložbe v vozni park. Preko pogodb o sodelovanju s prevoznimi podjetji bi regijska Agencija za 
JPP skrbela za naloge v ustanovitvenem aktu. 
 
Mednje bi sodile:  

 podeljevanje koncesije v skladu s sprejetimi predpisi in programi na področju spodbujanja 
uporabe in razvoja JPP; 

 načrtovanje in izvajanje ukrepov v zvezi z tarifami in stalnim službami,  
 sodelovanje s prevoznimi podjetji,  
 podpora in razvoj programske opreme za prodajo vozovnic, 
 trženje prevoznih storitev.  

 
 

16.5.3 Možnost prenosa funkcij na zunanje izvajalce 

 
Večino aktivnosti ki so zajete v naboru osnovnih nalog lahko javni sektor prenese na zunanje zasebne 
izvajalce. Razlogi za "outsourcing" so učinkovitost izvedbe in zmanjševanje tveganja.  
 
Funkcije, prikazane na sliki 16.4 se lahko prenašajo v izvajanje gospodarskim subjektom zasebnega 
prava kot je to tudi v praksi v drugih držav. V principu je mogoče prenesti vse izvršilne funkcije na druge 
izvajalce, medtem ko mora regulatorno-usklajevalni del ostati v javnem sektorju in se izvajati v okviru 
regijskega regulatornega telesa. Pri določanju prenosa funkcij je potrebno upoštevati več vidikov, 
predvsem varovanje ključnih sposobnosti, kakovost storitev, stroške, kadre in znanje.  
 
Pred prenosom funkcij v izvajanje zunanjim izvajalcem je potrebno upoštevati naslednje dejavnike: 

 smotrnost zunanjega opravljanja dejavnosti, 
 izbira ustreznega zunanjega izvajalca, 
 pogodbena opredelitev razmerja z zunanjim izvajalcem, 
 razmerja z lastnimi kadri pri uvajanju zunanjega opravljanja dejavnosti in vpliv na organizacijsko 

kulturo.  
 
 

16.5.4 Razpis in izbor izvajalca 

 
Koordinacijski organ oziroma Agencija za JPP na podlagi ugotovljenih zahtev izveden razpis in poišče 
najboljšega ponudnika za opravljanje storitev JPP. V sami ponudbeni dokumentaciji so zahtevana 
različna dokazila. Pri tem se upošteva tudi zgodovina podjetja oziroma izkušnje le-teh na podobnih 
projektih. V tej fazi je bistveno, da se opredeli in opiše upravljavski postopek, ki mora zajemati poglede, 
organizacijo in cilje upravljanja ter značilnosti in prednosti organizacije projekta. Izdelati je potrebno tudi 
načrt izvajanja projekta, ki mora vsebovati plan upravljanja in terminski načrt ter vse faze projekta: 
planiranje, projektiranje, operativne faze projekta, izgradnjo, postavitev in pripravo opreme, delovanje 
sistema, vzdrževanje opreme in sistema, izobraževanje osebja itd. Naloge morajo biti izvedene na 
podlagi širše finančne analize, ki zadeva finančno študijo izvedljivosti, ocene stroškov, nabor virov 
financiranja, analizo finančnega plana in dokumente finančne pomoči.  
 
 

16.6 FINANCIRANJE SISTEMA JPP  
 
Vzpostavitev primernega in trajnega sistema financiranja javnega potniškega prometa je podlaga za 
učinkovitost in dvig kvalitete storitev. Investicije v vpeljavo novega JPP so na splošno velike in višina 
finančnih sredstev presega sposobnosti lokalnih skupnosti. Novi sistem JPP bi moral zato integrirati 
aktivnosti državnih in lokalnih oblasti glede državnega sofinanciranja na regionalni ravni.  
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Obstaja več načinov financiranja JPP glede na vire sredstev in organizacijsko ureditev. Predstavljeno je 
nekaj variant pridobivanja sredstev za opravljanje storitev.  
 
 
Načini financiranja sistema JPP  

 
Financiranje JPP zajema stroške investiranja v cestno in železniško infrastrukturo, v vozni park ter 
podporne aktivnosti JPP (informatizacijo, promocijo itd.). Prihodki od uporabnin infrastrukture in 
oglaševanja niso zadostni za razvoj, zato je potrebno vključiti različne alternativne načine financiranja. 
Predvsem je treba zagotoviti povezanost med regionalnimi in državnimi načrti, saj bi prisotnost države 
povečala privlačnost za morebitne tuje in domače zasebne investitorje. Izmed možnih načinov 
financiranja je potrebno izbrati tiste, ki bodo pripomogli k dvigu ekonomske učinkovitosti in pokrivanju 
stroškov v sistemu JPP.[31]. 
 
Organizacija JPP na lokalnem in regionalnem nivoju je doživela precejšne spremembe, med katerimi je 
tudi vpeljevanje različnih elementov financiranja. Številni različni organi upravljanja in organizacijske in 
pravne oblike so posledica različnih pristopov, ki so jih posamezne države pri zagotavljanju storitev 
javnega potniškega prometa uporabljale. Jedro vseh sprememb je vzpostavitev neodvisnega organa, 
preoblikovanje obstoječe zakonodaje in vključevanje privatnega sektorja v izvajanje sistema JPP. V 
nadaljevanju predstavljene možnosti financiranja in subvencioniranja aktivnosti JPP, med katerimi so 
oblasti izbirale, ko so se odločale o zagotavljanju finančne podpore razvoju JPP. Povzete so po 
raziskovalnem projektu, financiranem s strani EU, o prometu v mestih "Regulativni okvirji in zakonodaja v 
javnem transportu."[31] 
 
 
16.6.1.1 Prispevki uporabnikov sistema JPP 
 
V tej kategoriji je glavni vir prihodkov prodaja vozovnic, čeprav je s tem izkupičkom, predvsem v mestih, 
moč pokriti le majhen delež vseh stroškov. Struktura in nivo cen morata biti v okvirjih, ki jih postavijo 
oblasti, izjemo predstavljajo le popolnoma deregulirani modeli JPP. Ker je zagotavljanje javnega 
potniškega prometa osnovna bivanjska potreba, je omogočanje nižjih cen v vseh reguliranih trgih v Evropi 
pravilo. Višina cen prevozov se določa ali po stroškovnem principu ali po principu povpraševanja. Pri 
stroškovno orientiranem principu je cena odraz stroškov (vseh stroškov ali stroškov dela), ki nastanejo z 
uporabo sistema. Pri principu povpraševanja se določa cena na podlagi koristi, ki se jih z uporabo 
sistema doseže in se določa v skladu s pripravljenostjo uporabnika določeno ceno tudi plačati. Gre za 
enega od načinov določanja cene v JPP, ki so podrobneje opisani v poglavju 6.  
 
Med stroškovno orientirane metode določanja cen spada tudi princip socialnih mejnih stroškov (ang. 
"social marginal cost principle"). Teorija socialnih mejnih stroškov predpisuje, da se cena oblikuje na 
podlagi vseh stroškov, ki se z uporabo nekega sistema povzročajo ter predvideva tudi upoštevanje in 
vključevanje eksternih stroškov prometa (kot so onesnaževanje okolja, stroški zastojev, stroški 
obremenjevanja s hrupom itd.). Cena prevoza mora, v skladu s to teorijo, odražati mejne družbene 
stroške, ki jih uporaba nekega prometnega sistema povzroča. V tem kontekstu je potrebno omeniti tudi 
koncept "poštenih cen" (ang. "fair pricing"), ki govori o socialni enakosti v prometu. V sistemu poštenih 
cen morajo biti koristi in stroški, ki jih povzroči nek cenovno-politični ukrep, pravično oziroma enakomerno 
razdeljeni med vse socialne skupine. Pošten cenovni sistem bi pomenil, da socialne skupine z nizkimi 
dohodki ne bi smele plačevati enake cene (torej relativno več) za uporabno sistema JPP. Princip poštenih 
cen ne vodi nujno tudi do učinkovitega sistema cen v prometu. Princip socialnih mejnih stroškov ne 
omogoča oziroma ne predvideva diferenciranja in prilagajanja cen na nivo prihodkov posameznih 
uporabnikov.  
 
 
16.6.1.2  Prispevki iz javnih virov in prispevki podjetij v javni lasti 
 
Prispevki iz javnih virov (iz proračuna ali namenskih javnih sredstev) v splošnem ne veljajo za posebno 
učinkovit način financiranja. Vendar predstavljajo pomemben ali celo najpomembnejši vir sredstev za 
investicije in za reduciranje deficitov v sistemu JPP. Na ta način se sicer zagotavlja stabilnost delovanja 
sistema, po drugi strani pa povzroča neučinkovito uporabo sredstev in nekonkurenčnost med operaterji. 
Tudi križno subvencioniranje (ang. "cross-subsidisation") s strani javnih podjetij spada v isto kategorijo. 



 

 
 

 390

Križno subvencioniranje predstavlja resno grožnjo regularnosti trga, saj omogoča, da so javna podjetja v 
bistveno boljšem konkurenčnem položaju. Gre predvsem za državna podjetja na lokalni ravni, ki izvajajo 
tudi druge naloge (npr. oskrba z elektriko, plinom, izvajanje daljinskega prevoza). Do izrojenega trga 
prihaja predvsem v državah z reguliranim režimom, kjer imajo državna podjetja večje tržne deleže. 
Uvedba subvencije, mora zato upoštevati lokalne razmere in posebne značilnosti trga JPP, tako glede na 
konkurenco in kot glede na celotni trg javne storitve. To pomeni, da je kakovost storitve odvisna od 
pogodbe za subvencioniranje, ki pa imajo lahko zelo različno vsebino tako z vidika financiranja kot v 
smislu sodelovanja med akterji JPP.  
 
 
16.6.1.3  Prispevki vseh, ki imajo koristi od sistema JPP 
 
Eksterne učinke, ki jih povzroča promet, lahko internaliziramo na dva načina: 

 z namenskimi davki, namenjenim izključno prometnemu sektorju. Davke lahko pobiramo direktno 
ali posredno od delodajalcev in se uporabljajo za zagotavljanje mobilnosti zaposlenih. Primer 
takšnih davkov je v Franciji (fr. "versement de transport“) in na Dunaju. Velika slabost tovrstnega 
obdavčevanja je, da povečujejo stroške dela. Po drugi strani pa zagotavljajo dodatna sredstva in 
predstavljajo pritisk oziroma stimulacijo za operaterje, da izboljšajo ponudbo, saj je izbor 
prevoznega sredstva v JPP še vedno prepuščen uporabnikom. 

 z zajemanjem povečane vrednosti (ang "value capture"), saj se zaradi uspešno izvedenih 
projektov JPP povečajo vrednosti zemljišč in nepremičnin. V tem načinu je možnost pojava 
nelojalne konkurence zelo omejena ter ponuja naslednje prednosti: 

 na podlagi povečane vrednosti iz povečanih prihodkov operaterjev se zmanjšuje potreba 
po subvencijah;  

 nekatere dodatne storitve lahko spodbudijo povečanje števila potnikov (npr. povezava 
komercialnih con, vertikalna integracija storitev itd.); 

 "value capture" ima preko povečanega prihodka od davkov posreden vpliv tudi na bolj 
sistematičen pristop k prometnemu planiranju in v večji meri podpira aktivnosti na 
področju zagotavljanja mobilnosti. 

 
 
16.6.1.4  Privatna posojila 
 
Privatna posojila sodijo v kategorijo zasebnih virov financiranja, poleg javno zasebnega partnerstva. 
Zasebna posojila so tradicionalni inštrument financiranja in se uporabljajo za odpravljanje problemov 
tekočega financiranja ali pa za potrebe prerazdelitve stroškov med različne nosilce.  
 
 
16.6.1.5 Javno-zasebno partnerstvo (JZP) 
 
S pojmom javno-zasebnega partnerstva so opredeljene različne oblike sodelovanja med javnimi organi in 
poslovnim svetom, katerih cilj je zagotoviti zasebno iniciativo za financiranje, upravljanje, vzpostavitev, 
prenovo, vodenje ali vzdrževanje infrastrukture oziroma izvajanje javnih storitev in za katerega so 
značilne dolgoročne pogodbe ter delitev tveganja in učinkov poslovanja. Po vsebini obsega javno-
zasebno partnerstvo na eni strani zasebna vlaganja v javne projekte in na drugi javno sofinanciranje 
zasebnih projektov, ki so v javnem interesu.  
 
Cilj javno-zasebnega partnerstva je, da se z enakimi stroški doseže boljši ali pa da se z manjšimi stroški 
doseže enak rezultat. Za javni sektor je takšno partnerstvo zanimivo, ker se poveča obseg financiranja, 
za zasebnike pomeni dodatno poslovno priložnost, za končne uporabnike pa lahko pomeni nižje cene in 
izboljšanje kakovosti storitev, kar je tudi namen partnerstva.[ 33]. 
 
Z JZP kot instrumentom financiranja se zmanjša potreba po sredstvih davkoplačevalcev in hkrati povečati 
učinkovitost ter zadržati javno kontrolo nad cenami in storitvami, kot je to primer pri franšizingu. Pod javno 
zasebnim partnerstvom razumemo oblikovanje cen po principih socialnih mejnih stroškov, pri čemer se 
potreba po kapitalu pokriva iz privatnih virov. Stroški obratovanja, kakor tudi servisiranja kapitala, se 
pokrivajo s kombinacijo uporabnin in subvencij. Subvencije se pridobivajo iz sredstev, pridobljenih z 
zajemanjem povečane vrednosti (ang. "value capture"), pridobljenih na prostovoljni osnovi ali z davki ter z 
dodatnimi uporabninami. 
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Javno zasebno partnerstvo (v nadaljevanju: JZP) torej predstavlja način sodelovanja med privatnim in 
javnim sektorjem, ki nudi rešitve za izboljšanje mobilnosti v mestih in lahko prinaša naslednje prednosti: 

 dvig učinkovitosti storitev JPP, 
 razbremenitev javnega proračuna, 
 delitev tveganj in odgovornosti med privatnim in javnim sektorjem, 
 spodbujanje podjetniške inovativnosti, 
 koristna uporaba sposobnosti privatnega managementa. 

 
JZP je alternativni način javnemu zagotavljanju določenih storitev. Posebnost tega koncepta je, da 
zasebni sektor na osnovi pogodbe z javnim sektorjem opravlja neko storitev, tveganja pa so razdeljena 
med javni in zasebni sektor. Najbolj znani obliki JZP so BOT model (ang. "build-operate-transfer") in ROT 
model (ang. "rehabilitate-operate-transfer").  
 
Pri BOT modelu se angažira zasebne vire kapitala za implementacijo projektov. Kredite za financiranje 
najema zasebni sektor (koncesionar) in ne javni sektor, za najetje kreditov pa država ne daje garancij, kar 
pomeni, da ti dolgovi ne pomenijo povečevanja državnega dolga. Osnovo za servisiranje kreditov 
predstavljajo prihodki samega projekta (uporabnina) ali pa prihodki iz državnega proračuna, kar je 
odvisno od tipa pogodbe. Najpomembnejše zavarovanje, na katerem temelji BOT model, je pogodbena 
pravica koncesionarja do prihodkov za servisiranje dolgov, ki bi omogočali normalno stopnjo donosa v 
koncesijskem obdobju. ROT model je zelo podoben, le da gre za obnovitev že obstoječih projektov, ne za 
implementacijo novih.32] 
 
Zakon o javno-zasebnem partnerstvu[5] (v nadaljevanju: ZJZP) je bil v Sloveniji sprejet v letu 2006 in s 
sprejetjem tega zakona je bila v pravni red Slovenije prenesena evropska zakonodaja s tega področja. 
Namen ZJZP je omogočiti in spodbujati zasebna vlaganja v javno infrastrukturo in druge projekte v 
javnem interesu ter zagotoviti preglednost in poštenost postopkov sklepanja različnih oblik sodelovanja 
med javnim in zasebnim sektorjem za ta namen. Tako se javno-zasebno partnerstvo izvaja na področjih 
financiranja, projektiranja, gradnje, nadzora, organizacije, vzdrževanja in izvajanja dejavnosti v javnem 
interesu, pri katerem je vloga javnega partnerja skrben in reden nadzor nad izvajanjem dejavnosti. 
 
Po ZJZP se razmerje javno-zasebnega partnerstva lahko izvaja kot: 
 
a) Pogodbeno partnerstvo, ki ima lahko obliko: 

 koncesijskega razmerja, pri katerem koncedent (država ali samoupravna lokalna skupnost) podeli 
posebno ali izključno pravico izvajanja gospodarske javne službe oziroma katere druge 
dejavnosti v javnem interesu. Dejavnost lahko vključuje tudi izgradnjo objektov in naprav, ki so 
deloma ali v celoti v javnem interesu; 

 javno-naročniškega razmerja, to je odplačnega razmerja med naročnikom in dobaviteljem blaga, 
izvajalcem gradenj ali izvajalcem storitev, katerega predmet je naročilo blaga, izvedba gradnje ali 
storitev. 

 
Za razmejitev med obema oblikama pogodbenega partnerstva se upošteva tveganje. Tako štejemo za 
javno-naročniško partnerstvo tisto, pri katerem nosi javni partner večino ali celotno poslovno tveganje 
izvajanja projekta oziroma vsako tako partnerstvo, pri katerem ni mogoče ugotoviti, kdo nosi večino 
poslovnega tveganja. 
 
b) Statusno partnerstvo, ki je sklenjeno med javnim in zasebnim partnerjem na način, da javni partner 
(država ali lokalna samoupravna skupnost) podeli izvajanje pravic in obveznosti izvajalcu statusnega 
javno-zasebnega partnerstva. Statusno partnerstvo se lahko vzpostavi na naslednje načine: 

 partnerstvo z ustanovitvijo pravne osebe (ustanovitelji so država, ena ali več samoupravnih 
lokalnih skupnosti ali drugih oseb javnega prava in ena ali več oseb zasebnega prava), na katero 
se prenesejo pravice in obveznosti, ki izhajajo iz javno-zasebnega partnerstva; 

 partnerstvo s prodajo deleža javnega partnerja v javnem podjetju ali drugi osebi javnega ali 
zasebnega prava, ter s prenosom izvajanja pravic in obveznosti, ki izhajajo iz javno-zasebnega 
partnerstva, na to pravno osebo; 

 partnerstvo z nakupom deleža v osebi javnega ali zasebnega prava, z dokapitalizacijo ali 
 drug način, ki je primerljiv z ostalimi naštetimi oblikami. 
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Javni partner je dolžan pri izbiri načina izvajanja projekta oceniti ali ga je mogoče izvesti kot javno-
zasebno partnerstvo. V primeru vrednosti nad 5.150.000 evrov lahko javni partner naročilo gradnje 
oziroma storitve izvede kot javno naročilo samo v primeru, če se glede na ekonomske in druge okoliščine 
projekta ugotovi, da postopka ni mogoče izvesti v eni izmed oblik javno-zasebnega partnerstva ali to 
ekonomsko ni upravičeno. Vsebino ocene o upravičenosti izvedbe projekta po javno-zasebnem 
partnerstvu ureja Pravilnik o vsebini upravičenosti izvedbe projekta po modelu javno-zasebnega 
partnerstva[ 21]. 
 
Pri ugotavljanju upravičenosti javno-zasebnega partnerstva se priporoča izdelava študije izvedljivosti 
projekta, ki obravnava projekt po klasičnem, javno-naročniškem razmerju in po razmerju javno-
zasebnega partnerstva ter kot rezultat predlaga optimalno rešitev izvedbe projekta.  
 
Pogoji za vzpostavitev javno-zasebnega partnerstva pri projektu vzpostavitve enotnega regijskega 
javnega potniškega prometa so glede na prej navedeno naslednji: 

 mejna vrednost projektov, kjer javni partner naročilo gradnje oziroma storitve lahko izvede kot 
javno naročilo samo v primeru, če se glede na ekonomske in druge okoliščine projekta ugotovi, 
da postopka ni mogoče izvesti v eni izmed oblik javno-zasebnega partnerstva ali to ekonomsko ni 
upravičeno, je 5.150.000 EUR; 

 če koncesionar ne nosi večine poslovnega tveganja projekta, mora koncedent za izbiro 
koncesionarja uporabiti pravila, ki urejajo oddajo javnih naročil gradenj; 

 projekt po modelu JZP mora biti ekonomsko upravičen.  
 
 
16.6.1.6 Možnosti sofinanciranja EU 
 
Za izpolnitev svojih ciljev regionalne politike in politike razvoja, EU namenja denarno podporo, ki je na 
voljo prek raznih vsebinskih programov in skladov. Obstaja več načinov pridobivanja finančnih pomoči iz 
virov EU. Upravičenci se za financiranje svojih projektov lahko prijavijo na razpise za neposredno 
finančno pomoč in posredno – preko operativnih programov in prednostnih nalog. Operativni program 
(OP) je dokument, ki zajema samo enega izmed ciljev (konvergenca, regionalna konkurenčnost in 
zaposlovanje, evropsko teritorialno sodelovanje) in zajema obdobje od 01.01.2007 do 31.12.2013. 
Operativne programe sestavljajo prednostne naloge in kot del operativnega programa lahko ESRR in 
Kohezijski sklad financirata izdatke operacije, ki jo sestavlja vrsta del, dejavnosti in storitev, katerih 
namen je samostojno izvajanje nedeljive naloge, točno določene gospodarske ali tehnične narave, ki ima 
jasno opredeljene cilje.[33] 
 
Z vstopom Slovenije v EU si je Slovenija zagotovila pravico do črpanja sredstev iz različnih EU skladov, 
predstavljenih v nadaljevanju[ 4]: 
 
Evropski sklad za regionalni razvoj (v nadaljevanju: ESRR) predstavlja finančni instrument evropske 
kohezijske politike za obdobje 2007 - 2013. ESRR, skupaj z Evropskim socialnim skladom, sodi v okvir 
Strukturnih skladov, ki predstavljata del proračuna Skupnosti. Črpanje sredstev strukturnih skladov se 
izvaja po principu deljene odgovornosti med Evropsko komisijo in organi držav članic. Tako je Slovenija 
za obdobje 2007 - 2013 pripravila dva operativna programa, in sicer Operativni program krepitve 
regionalnih razvojnih potencialov[ 35] in Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture[ 36].  
 
Povečanje obsega in kakovosti javnega potniškega cestnega in železniškega prometa predstavlja enega 
od ciljev OP ROPI za obdobje 2007 - 2013. Iz sklada ESRR je predvideno sofinanciranje dejavnosti, ki 
prispevajo k učinkovitejšemu javnemu potniškemu prometu v okvirih širših mestnih območij ter 
vzpostavitev sistema enotne vozovnice.  
 
V OP RR za obdobje 2007 - 2013 je iz sklada ESRR predvideno financiranje projektov načrtovanja 
učinkovitega javnega potniškega prometa v okviru širših gravitacijskih območij, zagotavljanja čistih 
transportnih sistemov in javnega potniškega prometa (infrastruktura za potrebe nemotoriziranega 
prometa v urbanih območjih, gradnja parkirišč na obrobju urbanih naselij za potrebe razvoja "P+R"), in 
sicer v okviru razvojne prioritete Razvoj regij. Eden od rezultatov razvoja regij je tudi povečanje števila 
potovanj z javnimi prevoznimi sredstvi. 
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Evropski socialni sklad (v nadaljevanju: ESS) je najstarejši med strukturnimi skladi, saj je bil 
ustanovljen z Rimsko pogodbo leta 1957. Ustanovljen je bil z namenom zmanjševanja razlik v bogastvu 
in življenjskih standardih v državah članicah EU in regij ter spodbujanja gospodarske in socialne kohezije. 
Poslanstvo ESS je investirati v človeški kapital, ustvarjanje delovnih mest, spodbujanje zaposlenosti in 
zaposljivosti ter krepitev inovativnosti.  
Kohezijski sklad (v nadaljevanju: KS) je strukturni instrument, ki od leta 1994 državam članicam pomaga 
zmanjševati ekonomska in socialna neskladja in stabilizirati gospodarstvo. Kohezijski sklad financira 
večje projekte s področja okoljske in prometne infrastrukture. Iz Kohezijskega sklada Operativni program 
razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007 – 2013 predvideva financiranje posodobitve 
oziroma gradnje nove železniške infrastrukture v RS, ki se preko V. in X. evropskega prometnega 
koridorja vključuje v TEN prometno omrežje. Na področju cest je iz tega sklada predvideno financiranje 
izgradnje avtocestnih odsekov, s katerimi bo dokončano trans-evropsko omrežje, ki poteka po ozemlju 
RS. 
 
Evropska komisija je v svojih smernicah za teritorialno sodelovanje v finančni perspektivi 2007 - 2013 
izpostavila teritorialno kohezijo, ki ima skupaj z ekonomsko in socialno kohezijo pomembno vlogo pri 
doseganju ciljev lizbonske in goethenburške strategije. Nova kohezijska politika tako kot svoj tretji cilj 
opredeljuje "Evropsko teritorialno sodelovanje", ki je usmerjeno v krepitev čezmejnega, 
transnacionalnega in medregionalnega sodelovanja, medtem ko se bodo cilji kohezijske politike v 
programih ob zunanji meji EU z državami kandidatkami in potencialnimi državami kandidatkami 
zasledovali v okviru programov Instrumenta za predpristopno pomoč.  
 
Tehnična pomoč zajema podporne aktivnosti, ki so nujno potrebne za uspešno izvajanje operativnih 
programov evropske kohezijske politike v Republiki Sloveniji.  
 
Glede na zgoraj predstavljeno vsebino skladov EU, ocenjujemo možnost sofinanciranja projekta 
vzpostavitve enotnega regijskega javnega potniškega prometa iz sklada ESRR, in sicer iz naslova 
razvojne prioritete OP ROPI Prometna infrastruktura (področje javnega potniškega prometa) ali iz naslova 
razvojne prioritete OP RR Razvoj regij. 
 
Projekti držav članic EU, ki prispevajo k ponovni uravnoteženosti načinov prometa v korist tistih, ki so 
okolju najbolj prijazni, so upravičeni za dodelitev finančne pomoči Skupnosti na področju 
vseevropskih prometnih in energetskih omrežij. Subvencije EU se dodeljujejo na osnovi objavljenih 
razpisov ali brez objavljenih razpisov[ ][ ]. 
 
Ob navedenih skladih, so pri financiranju velikih infrastrukturnih projektov ter ukrepov za njihovo 
realizacijo, prisotni tudi drugi finančni mehanizmi kot npr. posojila, investicije, garancije Evropske 
investicijske banke ter posojila in jamstva Evropskega investicijskega sklada. Razliko med evropskimi 
strukturnimi skladi in kohezijskim skladom ter ostalimi finančnimi instrumenti evropske kohezijske politike 
predstavlja dejstvo, da prvi delujejo po načelu solidarnosti in posameznim subjektom nudijo nepovratna 
sredstva, medtem ko ostali finančni instrumenti delujejo na osnovi tržnih načel poslovanja in pomoč 
zagotavljajo predvsem v obliki ugodnih finančnih posojil, garancij in jamstev.  
 
Trenutne razmere na trgu prevoznih storitev zahtevajo dodatno financiranje javnih naložb v JPP. Prihodki 
od prodaj vozovnic niso zadostni za financiranje velikih naložb. Skozi politiko javnih subvencij imajo 
organi upravljanja neposredni vpliv na kakovost storitev in na sistem delovanja JPP. Pri javnem 
financiranju veljajo pravila o državni pomoči na podlagi ustreznih postopkov oddaje javnih naročil in 
pogodbenih obrazcev. Če organi upravljanja ne plačujejo subvencije, je njihov vpliv samo posredni in 
temelji na specifikacijah kakovosti znotraj razpisne dokumentacije. Iz evropskih primerov praks je 
razvidno, da evropski pravni okvir omogoča različne rešitve glede na posebne nacionalne pogoje in 
okoliščine. Nudi naslednje možnosti financiranja JPP kot so: 

 financiranje z lizingom; 
 financiranje s posojili; 
 financiranje skozi javna prometna združenja (sklade). 
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16.6.1.7 Trgovanje z izpusti CO2 
 
Vlada RS je poleti 2009 sprejela noveliran Operativni program zmanjševanja emisij toplogrednih plinov do 
leta 2012, dejavnosti za izvedbo potrebnih ukrepov pa bo usmerjala in usklajevala tudi novoustanovljena 
vladna služba za podnebne spremembe. Kljub temu bo morala Slovenija še kupovati pravice do emisij 
toplogrednih plinov na mednarodnem trgu, kar jo bo v prihodnjih štirih letih stalo okoli 80 milijonov evrov. 
Sredstva nameravajo zbrati z novo okolijsko dajatvijo na pogonska goriva v višini do 2 centa na liter. 
Strateški cilj MOL, ki je zapisan v Strategiji varstva okolja 2007-2013[strat. okolje MOL], je vzpostaviti sistem 
trajnostne mobilnosti v občini.  
 
V Sloveniji promet povzroča 20 odstotkov emisij toplogrednih plinov. Glavnina teh emisij odpade na cestni 
promet in od tega skoraj 40 odstotkov emisij CO2, ki nastajajo zaradi prometa, povzroča raba avtomobilov 
v mestih.[ ] Poleg Kjotske konvencije je bil leta 1997 sprejet še Kjotski protokol, ki ga je Slovenija 
ratificirala v letu 2002. Z ratifikacijo kjotskega protokola se je Slovenija obvezala k 8 odstotnem 
postopnem zmanjšanju emisij ogljikovega dioksida in drugih toplogrednih plinov glede na izhodiščno leto 
1986, k izboljšanju kakovosti zraka v mestih pa so zavezane tudi posamezne občine. Po podatkih 
MOL[strategija za varstvo okolja MOL], je bila Ljubljana v preteklih letih eno izmed območij z najvišjo stopnjo 
onesnaženosti zraka v Sloveniji. Emisije CO2 v MOL so v letu 2006 znašale 1,95 mio ton, od česar je bil 
delež emisij iz naslova prometa 32%.[Institut za Energetiko] Meritve onesnaženosti zraka v MOL se izvajajo z 
lastnim Okoljskim merilnim sistemom (OMS). 
 
Eden od ukrepov za zmanjšanje emisij iz prometa in doseganje prihranka energije, je spodbujanje 
javnega potniškega prometa, in sicer z uvedbo enotne vozovnice in cenovno dostopnostjo, stimulativnim 
subvencioniranjem javnega cestnega potniškega prometa glede na število opravljenih potniških km, 
uskladitvijo voznih redov, povečanjem dostopnosti, pogostosti prevozov, točnosti, hitrosti in kakovosti linij 
javnega prevoza, povečanjem parkirnin ter z vzpostavitvijo intermodalnih terminalov in informacijskih 
centrov. Ob predpostavki, da bo v letu 2016 obseg in zasedenost javnega potniškega prometa dosegla 
raven iz leta 1990, je predvideno zmanjšanje porabe tekočih goriv in emisij toplogrednih plinov ocenjeno 
na 191 GWh ali 52 kt CO2 letno.[ ] 
 
Navedeni okoljevarstveni ukrep vpliva tudi na gospodarstvo, saj članice EU z izpusti CO2 trgujejo. Gre za 
načrt, ki določa skupno količino izpustov, ki ga posamezna država z dovolilnicami za trgovanje z izpusti 
dodeli svojim podjetjem (ta načrt mora biti odobren s strani Evropske komisije). Za 1 tono CO2 prejmejo 
podjetja 1 emisijski kupon, ki ga v zameno za prihranjeno tono emisij, lahko prodajo na trgu po tržni 
vrednosti, ki se oblikuje med ponudbo in povpraševanjem po CO2. Če ima država premalo dovolilnic za 
trgovanje z izpusti (torej, če preseže dodeljene kvote izpustov), jih mora odkupiti na trgu. S trgovanjem se 
želijo članice približati ciljem Kjotskega protokola. Glede na stanje onesnaženosti s CO2 v MOL, bi bila 
MOL primorana plačevati kazen za prekoračitev emisij.  
 
S predlaganim načrtom razvoja JPP v LUR se doseže povečanje uporabe JPP predvsem na račun 
preseljenih potnikov z osebnih avtomobilov. Tako povečanje uporabe JPP (zmanjšanje števila uporabe 
osebnih vozil) se odraža tudi kot zmanjšanje hrupa in emisij prometa (CO2, NOx, delci PM10). 
Ovrednoteno zmanjšanje emisij prometa, v tem primeru predvsem emisij CO2 (poglavje 14.2), predstavlja 
realno osnovo za pridobitev neposrednih finančnih virov za vzpostavitev in obratovanje 
visokokakovostnega JPP. 
 
 

16.7 PROGRAM IZOBRAŽEVANJA IN USPOSABLJANJA KADROV IZVAJALCEV 
STORITEV JPP 

 
Program izobraževanja za usposabljanje kadrov bi se izvajal tudi kot eden od ukrepov pri implementaciji 
novega sistema visokokakovostnega JPP v LUR. S politiko vodenja v sistemu JPP se določajo metode in 
tehnološke rešitve za JPP, ki bodo izbrane v posamezni regiji. Ker se ponudba prilagaja vse večji 
zahtevnosti povpraševanja potencialnih potnikov, zaradi hitrega razvoja tehnologije in znanstvenih 
raziskav, se nenehno spreminjajo tudi zahteve glede izobrazbe in poznavanja novih sistemov in 
tehnologij pri upravljavcih JPP in njihovih kadrih. 
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Javni potniški promet se, tako kot druge dejavnosti vezane na prostor, srečuje s problematiko 
optimalnega upravljanja in izvajanja storitev tako na strateškem kot na operativnem nivoju. Program 
izobraževanja in usposabljanja kadrov pri izvajalcih in upravljavcih sistema JPP predstavlja sistematičen 
pristop dviga strokovne izobrazbene in kvalifikacijske ravni, s čimer se pomembno prispeva k njihovem 
znanju, informiranosti in motivaciji za pridobitev dodatnih strokovnih znanj.  
 
V zvezi s potrebnimi kvalifikacijami voznikov v JPP so v veljavi določila, ki se nanašajo na Direktivo 
2003/59/ES in so povzeta v slovenski zakonodaji v ZPCP-2. Direktiva narekuje, da morajo imeti 
prevozniki spričevalo o strokovni usposobljenosti, ki je dokaz, da voznik izpolnjuje svoje dolžnosti v 
skladu s predpisi Skupnosti, o najnižji stopnji usposabljanja za voznike v cestnem prometu. Spričevalo 
dokazuje njegove temeljne kvalifikacije in redno usposabljanje. Minimalne zahteve, ki jih je treba 
izpolnjevati za temeljne kvalifikacije in redno usposabljanje, se nanašajo na varnostne predpise, ki jih je 
treba upoštevati med vožnjo in ko vozilo miruje. Razvoj defenzivne vožnje (kot je predvidevanje 
nevarnosti, upoštevanje drugih udeležencev cestnem prometu), ki je povezan tudi z učinkovito porabo 
goriva, bo pozitivno vplival tako na družbo kakor tudi na sektor cestnega prometa. Tečaje usposabljanja 
in organiziranje preizkusov znanj za pridobitev temeljnih kvalifikacij in redno usposabljanje, lahko 
organizirajo le pooblaščeni centri za usposabljanje. Kakovost teh centrov morajo pristojni organi 
zagotoviti z določitvijo usklajenih meril za odobritev centrov, vključno z vzpostavitvijo visoke stopnje 
profesionalnosti.[--] 
 
Prevozniki, ki opravljajo javne cestne potniške prevoze v Republiki Sloveniji po javnih cestah, morajo 
pridobiti temeljne kvalifikacije in se redno usposabljati v skladu z ZPCP-2 in predpisi, izdanimi na njegovi 
podlagi. Minister za promet podrobneje predpiše načine pridobitve temeljnih kvalifikacij, vsebino znanj 
posameznega načina pridobitve temeljnih kvalifikacij, način in vsebino rednega usposabljanja in 
preizkusa znanja pri pooblaščenih centrih za usposabljanje itd.[--] 
 
 

16.7.1 Cilji programa in nabor prioritetnih tem 

 
Cilj usposabljanja kadrov v sistemu JPP je povečati kakovost storitev v javnem prometu, posledično 
povečati varnost potnikov in varnost v prometu ter približati storitve uporabnikom. Kakovost je celovit 
sistem aktivnosti, ki zagotavlja, da storitev izpolni zahtevane standarde, dosega pa se jo lahko le z 
ustrezno prilagojeno ravnijo znanja in usposobljenosti kadrov. 
 
Izdelan je bil nabor prioritetnih tem po področjih, ki se navezujejo na JPP in v sklopu katerih potekajo 
izobraževanja in usposabljanja kadrov. Izobraževanje znotraj posameznih izbranih tem omogoča večjo 
kakovost storitve in posledično večje zadovoljstvo uporabnikov, zato sodi med strateške cilje upravljavcev 
in izvajalcev storitev JPP.[--] 

 
 
Nabor prioritetnih tem po področjih: 
 
a) Informatizacija in nadgradnja notranje komunikacije 
 

Cilji:  
 sprejem IT in organizacijskih standardov, 
 centralizacija podatkovnih baz, 
 učinkovita interna in eksterna komunikacija. 
 

b) Modernizacija – nadgradnja sistema vodenja v skladu z zahtevami uporabnika storitev JPP 
 

Cilji:  
 dostopnost informacijskih rešitev in podatkov, ne glede na čas ali lokacijo uporabnika, 
 organizacijske zmogljivosti. 
 

c) Krepitev konkurenčne sposobnosti na trgu storitev 
 

Cilji:  
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 racionalizacija in znižanje stroškov poslovanja, 
 spodbujanje razvoja novih storitev in integralnih produktov, ki dopolnjujejo ponudbo in 

povečujejo konkurenčnost JPP, 
 uporaba uspešnih metod in orodij za povečevanje produktivnosti, stalno usposabljanje in 

motiviranje vseh zaposlenih ter za vzpostavitev fleksibilne organizacije dela. 
 

d) Povečano udobje, varnost, konkurenčnost in zanesljivost  
 

Cilji: 
 implementacija načel trajnostne mobilnosti, 
 uporabnikom približati storitve JPP, 
 zagotoviti varnost potnikov v prometu. 

 
e) Nova prometna politika in zakonodaja 
 

Cilji:  
 vzpostavitev trajnostne mobilnosti z integracijo in razvojem prometnih sistemov v potniškem 

prometu,  
 ustvariti razmere za razvoj konkurenčnosti in dolgoročno zagotavljanje kakovostnejšega 

življenjskega prostora. 
 

 
 

16.7.2 Ciljne skupine in načrt izvajanja programa 

 
Program je primarno namenjen izobraževanju in usposabljanju kadrov izvajalcev storitev JPP v LUR in 
kadrov upravljavcev sistema. Na podlagi strokovnih potreb posamezne institucije se v navedeni program 
izobraževanja lahko vključi tudi druge kadre, v kolikor se njihova dejavnost navezuje na JPP. 
Najpogosteje so to strokovne organizacije oziroma strokovna javnost. 
 
Povečanje kvalitete in podobe in profila storitev JPP je v veliki meri odvisno od usposobljenosti človeških 
virov v panogi za delo. Načrt izvajanja programa izobraževanja bi moral zato upoštevati naslednje 
smernice:  

 Upravljavci JPP bi morali v skladu z oblastmi razviti nove natančne kvalifikacijske profile za 
ustvarjanje fleksibilne delovne sile, ki je zmožna reagirati na ponudbo in konkurenco.  

 Ustrezno upravljanje s človeškimi viri in možnost njihovega razvoja je ključno za povečanje 
motivacije in zadovoljstva zaposlenih. Razviti bi morali nove strategije za upravljanje s kariero (t.i. 
sistem visoko kakovostnega proaktivnega upravljanja), da bi uslužbenci lahko napredovali v 
svojem delu in bili motivirani za razvijanje svojih sposobnosti. 

 Kadre bi bilo potrebno sproti seznanjati z novimi tehnologijami, ki se jih uvaja, da obdržijo raven 
strokovnega znanja in gredo v korak z razvojem. Za ustrezno kvalifikacijo voznega in tehničnega 
osebja je potrebno izvajati izobraževalne programe za primerno varno in strokovno ravnanje z 
novo tehnologijo. Pri tem naj bi kot opora služilo tudi znanje in izkušnje (»know-how«) iz tujih 
primerov dobrih praks. 

 
Načrt izobraževanja delodajalec dodatno uskladi s pristojnimi centri za usposabljanje, glede na določila in 
standarde, pripravljene s strani koordinacijskega organa, na osnovi[--]: 

 potrebnega in zagotovljenega obsega finančnih sredstev podjetja in  
 interesa lastnih kadrov za izobraževanje za izvajanje poklica.  

 
 

16.7.3 Organizacija načrta izobraževanja kadrov 

 
Ker je v javnem prevozu raven kakovosti prevoznih storitev v veliki meri odvisna od kvalificiranosti osebja 
oziroma od specifikacij in načina izvedbe izobraževalnega programa, se določijo standardi kakovosti. 
Standarde kvalifikacij kadrov posameznih prevoznikov v JPP predpiše koordinacijsko telo, glede na 
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določila Direktive 2003/59/ES o temeljnih kvalifikacijah in rednem usposabljanju voznikov nekaterih 
cestnih vozil za prevoz blaga ali potnikov in na podlagi smernic in usmeritev ministra za promet.[--] 
 
Načrt izobraževanja pripravi in izvedbeno nadzira koordinacijski organ kot upravljavec JPP in pooblaščeni 
organ za izvedbo in nadzor nad aktivnostmi v zvezi z JPP. To vlogo kasneje, ko se vzpostavi sistem 
integriranega JPP z delitvijo koordinacijskega organa na Agencijo in RRT, prevzame RRT.  
 
Vsebina izobraževalnega programa je predpisana s strani koordinacijskega organa v sklopu vzpostavitve 
celotnega sistema kakovosti (TQM) storitev v JPP. Določena je v skladu z minimalnimi standardi 
kakovosti, ki so za izobraževalne programe in kvalifikacije kadrov v JPP določeni s strani ministrstva za 
promet. Vsebina obsega vsaj programe, ki so določeni z zakonodajnim okvirjem. Po predhodnem 
dogovoru s Svetom regije se jih lahko nadgrajuje z dodatnimi moduli, vendar je treba za le-te s strani 
regije zagotoviti dodatno financiranje oziroma subvencioniranje prevoznikov. 
 
Posamezni prevozniki morajo dosledno upoštevati predpise o izobrazbeni in kvalifikacijski ravni 
zaposlenih ter izvajati dodatno obvezno izobraževanje glede na določene standarde kakovosti, ki jih 
predpiše regijski koordinacijski organ. Osnova za učinkovit program izobraževanja je jasna definicija 
zahtev posameznega delovnega mesta, potrebnih kvalifikacij, izkušenj, dodatnih znanj in posebnih 
zahtev, ki so lahko vezane na izvajanje nalog delovnega mesta, tehnologijo vozil, značilnosti potnikov itd. 
V skladu s tem morajo biti tudi programi izobraževanja jasno definirani, razdeljeni po stopnjah in ustrezno 
certificirani.  
 
Poleg upoštevanja predpisov koordinacijskega organa imajo prevozniki možnost, da sami dopolnijo 
izobraževalni program in način njegovega izvajanja glede na potrebe svojega podjetja, če gre za 
nadgradnjo obstoječih regijskih standardov. Program se lahko nadgradi na osnovi potrebnega in 
zagotovljenega obsega finančnih sredstev, potreb po dodatno usposobljenih kadrih in interesa za 
izobraževanje v posameznem podjetju. Prevozniki oblikujejo programe izobraževanja v sklopu notranje 
politike upravljanja s človeškimi viri. Dobro zasnovan program izobraževanja motivira zaposlene k 
povečanju stopnje kvalifikacije in omogoča napredovanje v podjetju.  
 
Tabela 16.2 prikazuje primer načrta izobraževanja kadrov v podjetju. V levem stolpcu so našteti primeri 
obveznih izobraževalnih programov, ki so predpisani z regijskimi standardi usposobljenosti in 
izobraževanja kadrov, v desnem pa dodatni moduli izobraževanja, ki jih podjetje ponuja svojim 
zaposlenim. 
 
 

Tabela 16.2:Primer načrta izobraževanja kadrov v javnem potniškem prevoznem podjetju 

Obvezni moduli (nivo regije) Dodatni moduli (nivo prevoznika) 
 Tehnično poznavanje vozil, preverjanje vozil 

in ugotovitev tehničnih napak. 
 Vožnja z upoštevanjem okoljskih in 

ekonomskih dejavnikov. 
 Dodatno znanje tujih jezikov za 

sporazumevanje s potniki. 
 Varna in zanesljiva vožnja v skladu s 

predpisanimi standardi potniške vožnje in v 
skladu s tehnologijami prevoza. 

 Informiranje potnikov o voznih redih, linijah, 
tarifah, prodaji in tipih vozovnic. 

 Pravilno ravnanje v primeru nesreče, 
konflikta, stiske. 

 Vožnja v spremenljivih in ekstremnih 
vremenskih razmerah (zimska vožnja). 

 Prva pomoč. 
 Socialna varnost. 
 Požarna varnost. 

 Izvajanja dodatnih prevozov (šolski prevozi, 
turistični izleti). 

(vir: CTUE, 2002)[  ] 
 
Usposabljanje kadrov je lahko zastavljeno v obliki seminarjev ali delavnic, ki so izvajane v podjetju 
(dodatni moduli) ali preko zunanjih izvajalcev (pooblaščeni centri za usposabljanje)[ZPCP-2] in katerih 
vsebine se podrobneje opredeli glede na aktualna vprašanja, probleme in novosti v zvezi z zakonskimi in 
tehnološkimi izhodišči. 
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16.8 PREDLOG SPREMEMB ZAKONODAJE O JPP 
 
Cilje JPP, kot so kvaliteta storitev, ekonomska učinkovitost in preglednost v organizaciji, je možno doseči 
le ob sodelovanju oblasti in operaterjev. Učinkovit visokokakovosten sistem JPP, ki spodbuja načela 
trajnostne mobilnosti, mora zagotoviti pogoje za integracijo vseh prometnih podsistemov. Zato je 
potrebno sodelovanje in zavezanost občin znotraj regije k skupnemu cilju. Zakonodajo je potrebno 
usmeriti glede na cilje politike urejanja JPP[strategija]: 

 učinkovit integriran JPP, ki izboljšuje konkurenčnost in gospodarski razvoj, 
 zagotavljanje ustrezne dostopnosti z JPP za vse prebivalce, 
 vzpostavitev ustreznih institucionalnih oblik JPP na regijskem nivoju in pravnih podlag za jasne 

razmejitve nalog med njimi, 
 opredelitev odgovornosti in pristojnosti (pomembno za določanje oblikovanja prevoznih storitev, 

njihovo planiranje in izvajanje), na državni, regionalni in lokalni ravni, 
 določitev pogojev za investiranje v infrastrukturo in za preglednejše financiranje projektov JPP, 
 natančna opredelitev pravic v pogodbenih razmerjih med prevozniki (storitvenimi podjetji) in 

upravljavcem JPP; 
 določitev in izvedba regulatornih ukrepov. 

 
Predlagane spremembe zakonodaje, ki naj bi vpeljale predlagano organizacijo novega sistema 
integriranega JPP, smo povezali z že obstoječim osnutkom predloga zakona o integriranem javnem 
potniškem prometu, ki je trenutno v pripravi na Ministrstvu za promet.  
 
V nadaljevanju povzemamo glavne ugotovitve predloga zakona in jih dopolnjujemo s predlogi za 
spremembe v pridi delitvi nadzorne in izvajalne funkcije JPP po zgledu direktiv EU.  
 
 

16.8.1 Načrtovane spremembe nacionalne zakonodaje o JPP 

 
Razvoj trajnostne mobilnosti prek učinkovitih sistemov JPP postaja vse bolj pomemben. V Strategiji 
razvoja Slovenije sta trajnostni razvoj in trajnostna mobilnost opredeljena kot ena od nacionalnih prioritet. 
Resolucija o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007 - 2023 (v nadaljevanju: ReNRPO)[--] 
izpostavlja nacionalni projekt Trajnostna mobilnost: Integracija prometnih sistemov in razvoj javnega 
potniškega prometa. Zakonodaja se v prid integriranemu in učinkovitemu JPP spreminja tudi kot 
posledica sprememb evropske prometno-politične orientacije in zakonodaje, ki je kot prioriteto izpostavila 
deregulacijo na področju JPP, kamor se vpeljuje oblika kontrolirane konkurence. 
 
Ministrstvo za promet (MzP), ki kot resorni oblastni organ vzpostavlja normativne pogoje za organizacijo, 
delovanje, financiranje, nadzorovanje in izvajanje javnega potniškega prometa, se je zavezalo k 
izboljšanju stanja JPP v Sloveniji. Do leta 2012 bo izvajalo integralno prenovo sistema JPP za učinkovito 
uvedbo in delovanje enotne vozovnice. Poleg uskladitve voznega reda železnic in avtobusov, se 
predvideva tudi uvedba dodatnih linij in JPP storitev, določitev prestopnih točk in novega tarifnega 
sistema[spletna stran MzP].  
 
Predvideva se nadgrajevanje ukrepov s programi ozaveščanja in spreminjanja potovalnih navad vseh 
generacij, za kar pa je ena od ovir tudi pomanjkanje študij potreb potnikov. Kot oviro za razvoj JPP v 
Sloveniji MzP izpostavlja neučinkovito sodelovanje med državo in občinami. Med načrti in njihovo 
realizacijo nastaja namreč velik razkorak. Zakon o integriranem JPP, ki ga pripravlja MzP, naj bi zato 
jasno definiral pristojnosti občine in države[15]. 
 
Izdelavo pravnih podlag za predlog zakona o integriranem javnem potniškem prometu, ki delno 
temelji na Uredbi ES 1370/2007, je Ministrstvo za promet naročilo v letu 2008 z namenom doseganja 
usmeritev za[11]:  

 nivojsko upravljanje javnega potniškega prometa; 
 integracijo mestnega prometa; 
 združitev finančnih sredstev za javni potniški promet, umestitev šolskih prevozov v javni potniški 

promet; 
 spremembo zakonodaje, ki ureja različne elemente javnega potniškega prometa (na področju 

šolstva, financ, lokalne samouprave, prevozov v cestnem in železniškem prometu, ipd.); 
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 uvedbo enotne cenovne politike za javni potniški promet; 
 uvedbo enotnega informacijskega sistema, možnost prehoda z obstoječega sistema na nov 

sistem ureditve. 
 
Cilj nove pravne ureditve je postavitev pravno-organizacijskega in finančnega okolja za učinkovit 
integriran JPP. Poleg družbenih koristi, ki bi jih uvedba integriranega javnega potniškega prometa 
prinesla, lahko pričakujemo še koristi iz operativnega izvajanja samega sistema (znižanje stroškovne 
cene na km, optimizacijo voznega reda, večjo izkoriščenost prevoznih sredstev itd.). Izboljšave bi 
pripeljale do boljše in kakovostnejše ponudbe, s tem pa tudi do večjega števila potnikov ter večjega 
prihodka za sistem. Sprememba zakona vključuje tudi integracijo mestnega prometa v sistem 
integriranega javnega potniškega prometa. Sofinanciranje mestnega prometa je sedaj urejeno s strani 
lokalnih skupnosti, v scenariju integriranega JPP pa bi bilo potrebno zanj zagotoviti dodatna letna 
sredstva.[12] Organizacijsko osnutek zakona predvideva ustanovitev Javne agencije RS za PP kot 
organa za upravljanje vseh nalog s področja cestnega potniškega prevoza v sklopu Ministrstva za 
promet. Letni predvideni stroški upravljalnega organa, naj bi po oceni iz leta 2008, znašali 1,5 mio EUR 
letno.[12] 
 
Osnutek zakona v 32. členu predvideva, da je upravljavec pristojen za izvajanje tako izvedbenih kot 
nadzornih nalog kot so:[12] 

 opravljanje razvojnih, strokovnih in upravnih nalog organiziranja in izvajanja storitev integriranega 
javnega potniškega prometa na celotnem območju RS; 

 izdajanje splošnih aktov za izvrševanje javnih pooblastil in splošnih aktov za urejanje pravnih 
razmerij v zvezi z evidencami, zbiranjem in dajanjem podatkov s področja organiziranja in 
izvajanja storitev integriranega javnega potniškega prometa in nemotenega izvajanja storitev 
javnega potniškega prometa; 

 opravljanje naslednjih nalog: 
– oblikovanje načrtov za izvajanje storitev javnega potniškega prometa in njihovo 

posredovanje v obravnavo ter sprejem MzP; 
– oblikovanje letnega poročila o izvajanju storitev javnega potniškega prometa in 

posredovanje v obravnavo in sprejem MzP; 
– vodenje evidence o vseh pomembnih podatkih za učinkovito organiziranje in izvajanje 

storitev javnega potniškega prometa in obdelava v skladu s statističnimi strokovnimi 
metodami; 

– izvajanje nadzora nad zagotavljanjem in izvajanjem storitev javnega potniškega prometa; 
– izvajanje nadzora nad zagotavljanjem in izvajanjem konkurence na področju javnega 

potniškega prometa ter nadzor nad zagotavljanjem javnega interesa pri izvajanju storitev 
JPP kot gospodarske javne službe; 

– pripravljanje in izvajanje javnih naročil za izbiro najboljših ponudnikov za izvajanje storitev 
JPP po posameznih prometnih sklopih in linijah; 

– priprava strokovnih podlag za prometno politiko o organiziranju in izvajanju storitev JPP v 
integriranem sistemu ter oblikovanje kriterijev kakovosti storitev, usmeritve cenovne politike 
in modelov financiranja storitev JPP; 

– priprava strokovnih predlogov predpisov s področja storitev JPP; 
– izvedba strokovnih nalog v postopku sprejemanja načrtov izgradnje in obnove prometne 

infrastrukture na posameznih področjih JPP; 
– zbiranje informacij z delovnega področja JPP in proučevanje potreb po mobilnosti 

prebivalstva; 
– izvedba nalog v zvezi z načrtovanjem obsega prevoznih kapacitet po prometnih območjih 

in določanje izvedbenih programov storitev; 
– izvedba nalog pri pripravi enotnega voznega reda in enotnega tarifnega sistema in pri 

vzpostavitvi in vzdrževanju enotnega informacijskega sistema; 
– izvedba nalog v zvezi z ugotavljanjem potreb po sofinanciranju storitev JPP ter pri delitvi 

javnih sredstev po vrstah uporabnikov; subvencioniranje nerentabilnih storitev; 
– izvedba aktivnosti za promocijo javnega potniškega prometa; 
– izvedba aktivnosti in oblikovanje arbitraže za reševanje pritožb uporabnikov storitev JPP z 

dokončnimi odločbami; 
– izvedba drugih nalog za redno in nemoteno izvajanje storitev javnega potniškega prometa. 
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Upravljavec bi z izvajanjem naštetih nalog za celotno območje Republike Slovenije izvedel tarifno 
integracijo, informacijsko integracijo, integracijo sklopa linij ali posamezne linije ter uvedel enotni vozni 
red, enotno vozovnico, enotno prodajno mrežo vozovnic in poenotil infrastrukturo. Poleg naštetih nalog, ki 
jih na upravljavca JPP prenese MzP, naj bi le-ta, glede na pravne podlage, opravljal tudi tržne storitve na 
področju ekonomskih, tehnoloških in tehničnih raziskav, storitve svetovanja ter oglaševanje in druge tržne 
storitve. 
 
Upravljavec integriranega javnega potniškega prometa bi torej imel ekskluzivne pravice za organiziranje, 
koordiniranje in nadzor nad izvajanjem storitev javnega potniškega prometa, z dodeljevanjem finančnih 
nadomestil in določitvijo splošnih pogojev poslovanja, veljavnih za operaterje, izbrane v postopku javnega 
naročanja. 
 
Pri določanju specifičnih lokalnih potreb in standardov pa bi bile regionalne oziroma lokalne oblasti 
primernejše od države. Prav tako bi bili tudi izvajalci storitev JPP primernejši za pripravo voznih redov, 
zaradi poznavanja želja in preferenc potencialnih uporabnikov. Z integracijo sodelovanja oblasti na vseh 
nivojih bi bilo omogočeno prilagajanje storitev JPP dejanskim potrebam in željam uporabnika. 
 
V nasprotju z dosedanjo ureditvijo, ko lokalne skupnosti lahko urejajo linijske prevoze potnikov v 
mestnem prometu, pravne podlage za ureditev integriranega javnega potniškega prometa lokalnim 
skupnostim te možnosti ne nudijo več. Tako je predvideno, da lokalne skupnosti v skladu s pravnimi 
podlagami sodelujejo z upravljavcem pri načrtovanju javnega potniškega prometa ter na področju 
nadzora nad izvajanjem storitev. Pravne podlage v 37. členu predvidevajo, da lahko lokalne skupnosti 
upravljavcu predlagajo uvedbo dodatnih potniških linij, ki jih upravljavec vzpostavi v okviru obstoječega 
integriranega sistema. Te vrste prevozov štejejo za nadstandardne storitve, za katere zagotavljajo 
sredstva lokalne skupnosti, ki so uvedbo tovrstnih linij predlagale[12]. 
 
Predlog zakona za reševanje morebitnih sporov, diskriminacij ali drugih nesoglasij med uporabniki 
storitev JPP in izvajalci oziroma upravljavcem predvideva ustanovitev arbitraže v okviru nalog 
upravljavca (Agencije) integriranega JPP. 
 
V nasprotju z navedenimi Direktivami EU (2001/14/ES in 2009/12/ES), ki predlagajo ustanovitev 
neodvisnih regulatornih nadzornih teles v letalskem in železniškem prometu, ima v "Pravnih podlagah za 
ureditev integriranega javnega potniškega prometa v Republiki Sloveniji" funkcijo tovrstnega neodvisnega 
nadzora arbitraža. Predlog zakona namreč za reševanje morebitnih sporov, diskriminacij ali drugih 
nesoglasij med uporabniki storitev JPP in izvajalci oziroma upravljavcem, predvideva ustanovitev 
arbitraže v okviru nalog upravljavca (Agencije) integriranega JPP (36. člen)[12]. Arbitraža je 
predvidena v skladu s Pravilnikom o postopku pred Stalno arbitražo pri GZS (Ur. l. RS, št. 49/2000)[14].  
 
Glede na predlog v osnutku zakona o integriranem JPP sklepamo, da je ustanovitev Agencije RS za JPP, 
kot je v njem podana, analogna s predlogom ustanovitve koordinacijskega organa za JPP na regijski 
ravni, ki izvaja svoje naloge v obdobju uvajanja novega sistema. 
 
V obdobju delovanja sistema pa za zagotavljanje načel nediskriminatornosti, preglednosti in objektivnosti 
pri izvajanju nadzora nad izvršilnimi funkcijami sistema JPP, predlagamo preoblikovanje koordinacijskega 
organa v ločeno regijsko Agencijo za JPP in regulatorno telo. Regulatorno telo bo imelo tudi funkcijo, ki 
nadomešča vlogo arbitraže v sporih v omenjenem predlogu zakona o integriranem JPP. 
 
 

16.8.2 Potrebne spremembe za vpeljavo predlaganega načrta JPP 

 
Predlagan načrt JPP v LUR v Strokovnih podlagah za urejanje JPP v regiji se torej uvede preko 
ustanovitve koordinacijskega regijskega organa za JPP oziroma preko njegovega preoblikovanja v 
regijsko regulatorno telo in Agencijo za JPP. Koordinacijski organ skrbi za usmerjanje, urejanje in 
uvajanje prilagodljivih oblik javnega prevoza v urbanih in suburbanih delih regije. Z uvedbo 
koordinacijskega organa se vzpostavi enoten pregled in nadzor nad vsemi integriranimi javnimi 
prometnimi tokovi na celotnem prostoru LUR. Poskrbi tudi za vzpostavitev ustreznega pravnega okvirja 
za učinkovito delovanje regijskega JPP. 
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Ustrezne pravne podlage morajo omogočiti upravljanje integriranega sistema JPP na regionalni ravni, 
skladno z državno ravnijo. Za usklajenost ponudbe s potrebami posamezne regije in občin se predlaga, 
da bi se pravni okvir, glede na ureditev na državni ravni, prilagodil tudi na regijski oziroma občinski ravni. 
Zakonodaja naj bi, skladno s postopno modernizacijo javnega prometa, v prvi fazi uvedla ovir za 
ustanovitev koordinacijskega organa v regiji in kasneje ločeno pravno ureditev na regijski ravni za 
ustanovitev in delovanje Agencije za JPP in regulatornega telesa.  
 
Urediti mora delitev nalog in pristojnosti med subjekti na regionalni in občinski ravni v koordinaciji z 
državno zakonodajo. Poudarek nove zakonodajne regijske ureditve je predvsem na ločenem izvajanju 
nadzorne in izvajalne funkcije. Pri tem mora zakon nadzorni funkciji zagotavljati popolno avtonomijo in 
neodvisnost od delovanja izvajalne funkcije. 
 
Sklepne ugotovitve poglavja so naslednje:  
 
1.) Po zaključku projekta (oktober 2009) se predlaga, da se v LUR najprej ustanovi koordinacijski 
regijski organ za JPP, ki v začetku skrbi za razvoj in usklajevanje in nadzor vseh aktivnosti 
prenove in modernizacije JPP (vzpostavitev prvih sistemov "P+R", povezave do Ljubljane s hitrimi 
linijami, informacijska integracija, vzpostavljanje potrebnih dodatnih regulatornih in pravnih 
okvirjev itd.). 
 
2.) Do preoblikovanja sistema JPP pride, ko se nabor aktivnosti v zvezi z razvojem JPP po 
občinah tako poveča, da obstoječi organizacijsko - regulatorni okvir ne zadostuje več razvojnim 
potrebam panoge. V učinkovitem sistemu JPP sta nadzorna in izvajalna funkcija ločeni. Oblikuje 
se ustrezna zakonodaja, ki zato organizacijsko prilagodi in ob ustrezni zakonski podlagi 
preoblikuje v dve ločeni organizaciji.  
 
3.) Predvidena ureditev sistema JPP v LUR leta 2027 je razdeljena na pristojnosti regionalne 
Agencije za JPP, ki opravlja izvajalne naloge JPP, in na pristojnost regionalnega regulatornega 
telesa, ki opravlja usklajevalno-nadzorno funkcijo. Prehod v to obliko ureditve JPP bo mogoč, ko 
bodo zato vzpostavljeni vsi potrebni pravni, funkcionalni, tehnično-organizacijski ter finančni 
vzvodi.  
 
 
 
 
 
 
V poglavju je predstavljena KA5: Ustanovitev regijskega regulatornega telesa (RRT) za JPP. 
Obravnavano je določanje oblike RRT, oblikovanje ustanovnega akta in formiranje regulatornega 
telesa po posameznih fazah. Opisane so tudi obstoječe pravne podlage ter potrebne zakonske 
spremembe nacionalne zakonodaje za vzpostavitev RRT in možnost opravljanja vseh funkcij RRT 
v sklopu integriranega JPP v LUR. 
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