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2 VMESNA POROČILA IN AKTIVNOSTI 
 

2.1 VMESNA POROČILA 
 

2.1.1 Uvodna predstavitev projekta 

 
 
a) Vsebina 
 
Uvodna predstavitev projekta "Priprava strokovnih podlag urejanja javnega prometa v regiji" naročniku 
RRA LUR je bila dne 24.4.2008. Predstavljene so bile osnovne aktivnosti projekta in koraki za izvedbo 
teh aktivnosti.  
 
Uvodno poročilo je bilo naročniku posredovano 30.5.2008 in je predstavljalo prvi celovit osnovni 
dokument o projektu "Priprava strokovnih podlag urejanja javnega prometa v regiji". Uvodno poročilo 
obsega vse ključne informacije o izhodiščih, izdelavi in rezultatih projekta. Vsebina uvodnega poročila je 
bila naslednja: 
 

1. uporabljene metodologije, orodja in tehnike dela; 
2. plan dela in časovnica posameznih aktivnosti; 
3. monitoring izvajanja projekta; 
4. uskladitev delovanja na posameznih aktivnostih projekta. 

 
 

2.1.2 Prvo vmesno poročilo 

 
 
a) Vsebina 
 
Prvo vmesno poročilo je bilo naročniku posredovano 20.8.2008 in je obsegalo: 

 izhodišča za izdelavo projekta (pregled strateških dokumentov in zakonodaje od nivoja EU do 
občin, že izdelanih nalog in projektov ter trendov razvoja JPP); 

 vire (o dejanski in predvideni rabi prostora, demografiji, prometni infrastrukturi, prometu, 
avtobusnih prevoznikih) in 

 metodologijo (prometni model, dostopnost, povezljivost, oblikovanje scenarijev).  
Predstavljena je bila obstoječa prometna infrastruktura, ponudba javnega potniškega prometa in osnovna 
razdelitev prostora LUR z ekonomsko in demografsko strukturo. Vsebina je obsegala tudi podatke o 
opravljenih prevozih potnikov z JPP in zasnovo multimodalnega modela potniškega prometa. Dne 
15.9.2008 je bil oddan dodatek k prvemu vmesnemu poročilu, v katerem so bili obširneje predstavljeni še 
razvojni dokumenti občin, namenska raba prostora, dejanska raba kmetijskih zemljišč in dejanska raba 
stavb po posameznih občinah. Obširneje so bile prikazane tudi vse obstoječe študije na področju JPP za 
območje LUR v obdobju zadnjih 10 let. 
 
 
b) Odziv 
 
Po prejemu odziva na prvo vmesno poročilo dne 4.9.2008, je bilo 26.9.2008 oddano dopolnjeno prvo 
vmesno poročilo, kjer je podrobneje opredeljena trajnostna mobilnost, ki je dobila svojo kvantifikacijo v 
poglavju Opredelitev performans JPP za njegovo konkurenčnost. Poglavje o obstoječem prometnem 
sistemu je bilo dopolnjeno z analizo razpoložljivih podatkov o izvedenem javnem potniškem prometu v 
LUR po posameznih prevoznikih. Dopolnitev poglavja Opredelitev performans JPP za njegovo 
konkurenčnost predstavlja rezultate kvantifikacije bodočega povpraševanja in ponudbe izražene z 
infrastrukturo JPP, kot jo predvideva Strateški prostorski načrt MOL. Spremembe, ki so izražene v tem 
načrtu, imajo za posledico spremembe na skupni poti navezave regije in sosednjih regij na mesto. Na ta 
način so predpostavljene spremembe modalitet v korist JPP in v skladu s trajnostno mobilnostjo. Preverili 
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smo pogoje za konkurenčnost JPP in potrebne ukrepe za zadostitev tem pogojem. Ukrepi se nanašajo na 
izbiro ustreznih tehnologij, njihove umestitve v prostor in omejevanje dostopnosti osebnega motornega 
prometa v mestnih središčih. 
 
 
c) Predstavitve  
 
Predstavitev prvega vmesnega poročila je potekala 2.10.2008 pred projektnim svetom LUR. 
Osredotočena je bila na simulacije sistemov hitrih linij in opredelitev performančnosti za konkurenčnost 
JPP. Predstavitev se je razvila v delavnico, kjer so bile podane naslednje smernice za nadaljnje delo: 

 vzpostaviti relacijo med namenom naloge, cilji in rezultati; 
 opredeliti in našteti administrativne ukrepe za spodbujanje uporabe JPP; 
 poleg časovnega preseka 2027, modelirati tudi časovni presek 2013, ki predstavlja konec 

programskega obdobja EU skladov 2007 – 2013; 
 v navezavi s prostorskim načrtovanjem opredeliti lokacije "P+R" glede na oddaljenost od 

gravitacijskih središč, njihovo dodatno ponudbo in potreben potencial zaledja take lokacije; 
 upoštevati policentrični značaj LUR z Ljubljano kot glavnim mestom Slovenije in druga 

gravitacijska središča LUR ter ostale pomembne migracijske centre (Škofja Loka, Kranj, letališče 
Jožeta Pučnika).  

 
 

2.1.3 Drugo vmesno poročilo  

 
 
a) Vsebina 
 
V drugem poročilu smo nadgradili v prvem poročilu predstavljeno analizo vsebine, obsega in lokacije 
prostorskih enot ter prostorske razporeditve aktivnosti z izdelavo prometnih con, ki odražajo sedanje in 
načrtovane razporeditve aktivnosti v prostoru. Poročilo je zajemalo ključno aktivnost št. 1(KA 1): Dogovor 
o ciljih trajnostnega prometa v LUR v povezavi s sosednjimi regijami in ključno aktivnost št. 2 (KA 2): 
Analiza dostopnosti javnih površin. 
 
Upoštevani so bili IPN MOL in NRP občin, meje prostorskih okolišev, meje občin in predvidena prometna 
infrastruktura. Na enotah con je bila podana razporeditev družbenoekonomskih dejavnikov in aktivnosti v 
prostoru. Poleg tega smo v skladu s predlogom projektnega sveta pri izdelavi prometnih con upoštevali 
tudi pomembne migracijske centre izven LUR (kot so Škofja Loka, Kranj, letališče Jožeta Pučnika, 
Postojna, Celje, idr.) in oblikovanje sekundarnega centra LUR, ki ga predstavlja somestje Trzin – 
Domžale. Za ciljne časovne preseke 2013 in 2027 je bila ugotovljena prostorska in demografska 
dinamika, ki se je usklajevala na delavnici z občinami. 
 
Drugi del poročila je predstavljala analiza dostopnosti postaj JPP. Izhodišča za analizo dostopnosti so na 
eni strani razporeditve aktivnosti in prebivalstva v prostoru in razporeditev postajališč s pogostnostjo 
ponudbe na drugi strani. Razporeditev aktivnosti v prostoru vključuje tako javne storitve, komercialne in 
prostočasne storitve kot tudi druge javne vsebine. Želena dostopnost, v skladu s cilji trajnostne 
mobilnosti, se odraža predvsem v načrtovanju take mešane rabe prostora in vzpostavitve sistema JPP, 
da ni potrebe po uporabi osebnih avtomobilov. Kaže na učinke optimalnega JPP, kazalnik teh učinkov pa 
smo merili kot spremembo v modal splitu. Na območju LUR smo opazili velike razlike v dostopnosti med 
območji ob glavnih prometnih povezavah in urbanih središčih ter med ostalimi ruralnimi območji, kjer 
ponudba JPP ni zadostna. 
 
V tretjem delu poročila so bila predstavljena izhodišča za vrednotenje elementov scenarijev razvoja 
javnega potniškega prometa v sklopu vsebine ključne aktivnosti št. 3. Predstavljen je bil ekonomski vidik 
obravnavanih prometnih tehnologij. Na osnovi različnih kombinacij predpostavk elementov prometnega 
sistema smo izdelali simulacije za oceno performančnosti JPP. Posamezni analizirani sistem JPP je bil 
opisan s svojim prostorskim potekom:  

- S1 – sistem 1: Hitre linije med "P + R" parkirišči s potekom skozi mestno središče (Celovška – 
Zaloška, Dunajska – Barjanska, Šmartinska – Tržaška – Brezovica) z današnjim vozliščem – 
prestopnim postajališčem na Bavarskem dvoru. 
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- S2 – sistem 2: Hitre linije med "P + R" parkirišči s potekom skozi mestno središče (Celovška – 
Zaloška, vpadnica iz Stožic – Barjanska, Šmartinska – Tržaška – Brezovica) s skupnim vozliščem 
– prestopnim postajališčem na trgu OF in na Bavarskem dvoru. 

- S3 – sistem 3: Hitre linije med "P + R" parkirišči s potekom skozi mestno središče (Stanežiče ob 
žel. progi – Zaloška, Črnuče – vpadnica iz Stožic – Barjanska – Rudnik, Šmartinska – Barjanska 
– Brezovica) s skupnim vozliščem – prestopnim postajališčem na trgu OF in na Bavarskem 
dvoru. 

- S4 – sistem 4: Hitre linije med "P + R" parkirišči s potekom skozi mestno središče (Celovška – 
Zaloška, Trzin – Dunajska – Barjanska, Šmartinska – Tržaška – Brezovica) z današnjim 
vozliščem – prestopnim postajališčem na Bavarskem dvoru. 

- S5 – sistem 5: Hitre linije med "P + R" parkirišči s potekom skozi mestno središče (Celovška – 
Zaloška, Trzin – Stožice – Barjanska, Šmartinska – Tržaška – Brezovica) s skupnim vozliščem – 
prestopnim postajališčem na trgu OF in na Bavarskem dvoru. 

- S6 – sistem 6: Hitre linije med "P + R" parkirišči s potekom skozi mestno središče (Šmartinska – 
Barjanska – Brezovica, Barjanska – Zaloška, obstoječa železnica žel. postaja Ljubljana – 
Kamnik, obstoječa železnica žel. postaja Ljubljana – Medvode) z vozliščem – prestopnim 
postajališčem na trgu OF. 

 
Ugotovitve izdelanih analiz so bile predstavljene v SWOT analizi, ki vključuje tudi prostorsko razvojne 
vidike in predstavlja izhodišče za uskladitev razvoja JPP s prostorskim razvojem LUR in sosednjih regij. 
SWOT analiza je bila izdelana za vsakega od šestih sistemov JPP posebej. V nadaljevanju (tabela 3.1) je 
prikazana skupna SWOT analiza, kjer so predstavljene prednosti, slabosti, priložnosti in nevarnosti 
posameznih sistemov JPP (S1, S2, S3, S4, S5 in S6). 
 

Tabela 2.1: SWOT analiza preverjenih sistemov JPP 

PREDNOSTI (S) SLABOSTI (W) 

 Gravitacijski center Slovenije (rang MEGAs 4) z 
velikim razvojnim potencialom. 

 Zmanjšanje emisij plinov, prašnih delcev in hrupa 
zaradi zmanjšanja prometnega dela osebnih vozil. 

 Izboljšana dostopnost do obstoječih lokacij 
storitvenih dejavnosti. (S1 in S4) 

 Vključenost projektov v realizaciji z razvojem 
trajnostnega JPP v LUR (npr. osrednji potniški 
center, Športno-trgovski center Stožice). (S2, S3, in 
S5) 

 Manjše prostorske in prometne omejitve za 
doseganje želenih performančnosti s potekom po 
površini. (S3) 

 Uporablja obstoječo železniško infrastrukturo.(S6) 
 Vzpostavitev "P + R" in podaljšanje hitre linije v 

regijo. (S4, S5 in S6) 

 
 Prostorske omejitve za povezavo transferne točke 

hitrih linij na Bavarskem Dvoru s projektom 
potniškega centra so omejitev pri vzpostavitvi 
integriranega JPP. (S1 in S4) 

 Težko je doseči zahtevano performanso s potekom 
po površini po obstoječih koridorjih s križišči in 
semaforji in obstoječimi prostorskimi omejitvami. 
(S1 in S4) 

 Zaradi slabše dostopnosti prebivalcev na odseku 
Štajerske vpadnice manj vstopov in posledično 
manj potniških km. (S2 in S5) 

 Slaba dostopnost zaradi poteka izven obstoječih 
koridorjev, manjšega števila postajališč in slabše 
dostopnosti do prebivalcev. (S3 in S6) 

 Nastane obvezna transferna točka med regijskim in 
mestnim prometom. (S6) 

 Slabša povezljivost v smereh sever – jug in vzhod – 
zahod zaradi transferne točke, ki je posledica 
zvezdastega sistema (obvezen transfer).(S6) 

 

PRILOŽNOSTI (O) NEVARNOSTI (T) 
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 Zmanjšanje realnega plačila emisijskih bonov. 
 Sredstva strukturne pomoči EU v prihajajoči 

recesiji. 
 Razbremenitev centra Ljubljane in izogib 

obstoječim prostorskim omejitvam pri podzemni 
tehnologiji. 

 Manjše prostorske in prometne omejitve za 
doseganje želenih performančnosti s potekom po 
površini. (S3 in S6) 

 Ustvarjanje sinergij na intermodalnih prestopnih 
postajah skupaj s prilagojenim urbanističnim in 
prostorskim načrtovanjem. (S2, S3, S5 in S6) 

 Navezava novega koridorja z obstoječimi veča 
dostopnost. (S3 in S6) 

 Največja učinkovitost glede na dolžino novih hitrih 
linij. (S1 in S4) 

 

 
 Napovedana neugodna demografska gibanja. 
 Nezadostna gospodarska rast. 
 Razporeditev sredstev Kohezijskega sklada v 

novem finančnem obdobju na druga področja. 
 Medsebojna konkurenčnost hitrih linij in obstoječih 

linij. (S1 in S4) 
 Potencial v številu uporabnikov za upravičenost 

prestopnega mesta v regiji. (S4, S5 in S6) 
 Potek izven obstoječih koridorjev slabša dostopnost 

do zgoščenih aglomeracij in lokacij storitvenih 
dejavnosti.(S3 in S6) 

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

V četrtem delu so bile opisane faze vpeljave novega sistema javnega potniškega prometa. Ocenjeno je 
bilo, da je za primer LUR, glede na sedanje stanje, najprimernejša pot reševanja problematike JPP, način 
iniciative s strani oblasti in da je tako odločitev treba doreči na projektnem svetu. V primeru iniciative s 
strani oblasti vpeljava novega sistema javnega potniškega prometa zahteva izvedbo določenih korakov, 
ki so bili predstavljeni v nadaljevanju v okviru vsebin ključne aktivnosti št. 5 (KA 5). 
 
b) Odziv 
 
V okviru KA1 je bilo opredeljenih sedem glavnih ciljev urejanja prometa v regiji, ki so bili sprejeti s strani 
naročnika,sledilo pa je usklajevanje še z drugimi razvojnimi partnerji. V sklopu KA 2 so bile analizirane 
vsebine, ki služijo kot osnova in vhodni podatek za določitev in vzpostavitev kakovostnega sistema 
javnega prometa. Izdelana je bila že primerjava različic urejanja javnega prometa v regiji kot osnova za 
nadaljnje opredeljevanje najustreznejše ureditve prometa z določitvijo različic, ki bi jih bilo mogoče 
sprejeti v okviru različnih razvojnih scenarijev. Oblikovan je bil vsebinski in terminski načrt usklajevanja 
ciljev z razvojnimi partnerji, za kar je bilo potrebno definirati jasne usmeritve o izbiri različic urejanja 
javnega prometa v regiji, oblikovati osnutek načrta urejanja javnega prometa, oblikovati predlog sistema 
enotne vozovnice ter oblikovati predlog vzpostavitve telesa, ki bo razvijalo in uravnavalo prometne 
sisteme. Pri izvedbi vseh aktivnostih je bila pozornost enakomerno usmerjena na vse občine LUR. 
 
 
c) Predstavitve 
 
Predstavitev drugega vmesnega poročila je potekala 6.1.2009 na 4. seji ožje projektne skupine (OPS). 
Predstavljen je bil izdelan prometni coning, ki vključuje obstoječe in predvidene razporeditve aktivnosti v 
prostoru in predstavlja osnovo za izdelavo simulacij. Na osnovi rezultatov analize dostopnosti je bila 
predstavljena obstoječa in želena dostopnost JPP do prebivalcev, delovnih mest, javnih storitev, 
komercialnih in prostočasnih storitev, javnih površin in območji turizma. Predstavljena je bila tudi druga 
iteracija simulacij sistemov JPP. Sklepne ugotovitve seje OPS so bile : 

- načrte JPP, ki so v izhodišču osredotočene na gravitacijski center je v nadaljevanju treba razširiti 
na celotno regijo, 

- rešitve novega JPP naj bodo urbanistično izvedljive, 
- rezultati naloge naj bodo koordinirani z izdelavo prostorskega načrta LUR. 

 
 

2.1.4 Letno poročilo 2008 

 
 
a) Vsebina 
 
Letno poročilo, ki je bilo naročniku oddano 23.12.2008, je predstavljalo letni pregled dejavnosti pri 
izvajanju projekta "Strokovne podlage urejanja javnega prometa v regiji" v koledarskem letu 2008. V 
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letnem poročilu je bil tudi predlagan program delavnic z vsebino, ciljnim občinstvom in okvirnim terminom 
izvedbe.  
 
 

2.1.5 Tretje vmesno poročilo 

 
 
a) Vsebina 
 
V tretjem vmesnem poročilu je bilo v prvem delu opredeljeno stanje in izhodišča sistema integriranega 
JPP. V poročilu je bilo prikazano opravljeno delo v sklopu ključne aktivnosti št. 4 (KA 4): predlog uvedbe 
enotnega voznega reda in plačilnega sistema. Poudarek je bil na prikazu obstoječega stanja, pravnih in 
regulatornih okvirov, metodoloških osnov za vzpostavitev enotnega voznega reda in plačilnega sistema 
ter na primerih dobrih praks uvajanja tovrstnih sistemov v drugih evropskih mestih. Ugotovljeno je bilo, da 
se na nacionalnem nivoju izvajajo določene aktivnosti, ki pomembno vplivajo na vzpostavitev enotnega 
voznega reda in tarifnega sistema v regiji, posredovana je bila prošnja za pridobitev ugotovitev omenjenih 
študij. 
 
Izdelana je bila kritična analiza dobrih praks uvedbe integriranih rešitev JPP v Evropi. 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, že uspešno odražajo 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. 
 
V nadaljevanju poročila je bila predstavljena naslednja iteracija ključne aktivnosti 3 (KA 3). Poleg 
modeliranja in izvedbe simulacij, so naloge v okviru KA 3 obsegale tudi načrtovanje nadaljnjega razvoja 
sistema novega regijskega JPP. Sistem 1, s "P + R" in hitrimi linijami v Ljubljani ter železnico in 
medkrajevnim avtobusnim prometom, je predstavljen na sliki 3.1. Medkrajevne avtobusne linije se 
navezujejo na "P + R", ki 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, je že v 
začetku obratovanja dosegala zadostno učinkovitost tako z vidika opravljenih potniških kilometrov kot tudi 
zasedenosti "P + R". Pri tem je bilo upoštevano, da mora biti zagotovljena potovalna hitrost vsaj 35km/h 
in pogostnost voženj v konici na 5 minut. Podaljšanje hitrih linij v regijo (na sliki prikazano črtkano) 
predstavlja faznost gradnje sistema. Podaljšanje hitrih linij v regijo je neposredno povezano z izborom 
tehnologije, ki mora zagotavljati zadostno performančnost, da je konkurenčna osebnemu prometu in 
privlačna za potnike. Pogoj za konkurenčnost je potovalna hitrost vsaj 30 km/h. Sistem 1 potrjuje koncept 
urejanja javnega prometa v SPN in IPN MOL in se ga predlaga kot izhodiščni sistem za zasnovo novega 
JPP v regiji. 
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Slika 2.1: Sistem 1 s "P+R" in hitrimi linijami v Ljubljani ter železnico in medkrajevnim avtobusnim prometom 
(vir: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
Z namenom nadaljnje obravnave je bil predstavljen tudi predlog nadgradnje usklajenega izhodiščnega 
Sistema 1 z integracijo železnice v sistem JPP v regiji, kot je bilo sklenjeno na delavnici "Projekti za 
drugačen javni promet v Ljubljani in regiji". 
 
 
b) Odziv 
 
Na sestanku z naročnikom in ožjo projektno skupino, dne 16.3.2009, je bilo predstavljeno dosedanje delo 
na projektu. Predstavljene so bile različice sistemov JPP v LUR in pregled izdelave naloge po ključnih 
aktivnostih, ki je vključeval naslednje ugotovitve; Dogovorjeno je bilo, da se pripravi delovni sestanek s 
sosednjimi regijam z namenom oblikovanja usklajene vizije vzpostavitve JPP v LUR, kar bo predstavljalo 
zaključek KA 1. V okviru KA 2 je bilo potrebno pripraviti še analizo standardov povezav med različnimi tipi 
naselji in opis možnih načinov financiranja. Načrtovano je bilo. da se načrt javnega potniškega prometa v 
LUR v okviru KA 3, uskladi z občinami LUR in je osnova za zaključek KA 4: predlog enotnega voznega 
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reda in plačilnega sistema. Oba predloga predstavljata parametre za simulacije sistemov JPP, saj 
opredeljujeta zahtevano performančnost za doseganje konkurenčnosti JPP. 
 
 

2.1.6 Četrto vmesno poročilo 

 
 
a) Vsebina 
 
Četrto vmesno poročilo je bilo naročniku posredovano 24.4.2009. Poročilo je bilo rezultat analiz in sintez 
zbranih podatkov s posebnim poudarkom na KA 3: priprava načrta JPP.  
 
V poročilu je bilo ugotovljeno, da se na nacionalnem nivoju izvajajo določene aktivnosti v sklopu 
prometnih študij, ki pomembno vplivajo na vzpostavitev integriranega javnega potniškega prometa, 
enotnega voznega reda in tarifnega sistema v regiji. Kljub prošnji za pridobitev ugotovitev teh študij, do 
zaključka četrtega vmesnega poročila ugotovitve še niso bile posredovane. 
 
Predstavljen je bil predlog vizije in ciljev uvajanja visoko kakovostnega javnega potniškega prometa v 
Ljubljanski urbani regiji. Izhodišče vizije izvira iz analize stanja javnega potniškega prometa in strateških 
ciljev, ki so zapisani v RRP LUR. Vizija trajnostnega prometa v regiji je, da se na podlagi dolgoročnih 
ukrepov skozi načrt učinkovitega koncepta JPP vpliva na spremembo obstoječega odnosa potnikov do 
izbire prevoznega sredstva in njihovo preusmeritev iz osebnih vozil na javni promet. Predlog vizije in ciljev 
je predstavljal osnovno tematiko delavnice z sosednjimi regijami, kjer se je predlog usklajeval. V 
nadaljevanju poročila so bili predstavljeni še kazalniki trajnostne mobilnosti, na osnovi katerih se lahko 
meri napredek razvoja sistema JPP v smeri ciljev trajnostne mobilnosti. 
 
Naselja so bila rangirana glede na njihov pomen v SPRS in 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 LUR je bilo tako opredeljenih šest osnovnih rangov urbanih naselij: (1) mednarodno 
središče z letališčem (1 naselje), (2) regionalno središče (2 naselji oz. 1 urbana aglomeracija – somestje 
Kamnik-Domžale), (3) medobčinsko središče (4 naselja), (4) lokalno občinsko središče (19 naselij), (5) 
urbano naselje z nad 1.000 preb. (13 naselij); in (6) urbano naselje z nad 500 preb. (55 naselij). Glede na 
velikost ranga urbanih naselij v LUR in ob upoštevanju zračne razdalje med njimi, so bile določene 
teoretične povezave med naselji LUR. V metodologiji postopka izvedbe teoretičnih povezav je bil 
upoštevan kriterij, da se nižje rangirano naselje poveže s prvim najbližjim naseljem višjega ranga. S tem 
so opisane prostorske težnje v prostoru, ki bi veljale v primeru enake dostopnosti in povezljivosti med 
vsemi naselji ter ob neupoštevanju administrativnih razmejitev. 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. 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. 
 
V poglavju Načrt javnega potniškega prometa so predstavljeni štirje scenariji vzpostavitve JPP v LUR. 
Najprej je opisan koncept sodobnih hitrih linij (SHL) kot osnovni nosilec JPP v regiji. V nadaljevanju so 
predstavljeni različni scenariji, ki predstavljajo osnovo za izdelavo simulacij in izdelavo ocene izvedljivosti 
predlaganih ukrepov sistema JPP v LUR. Namen izdelave načrta je opredeliti vhodne pogoje za 
učinkovito zadovoljevanje potreb prebivalcev regije po javnem prevozu. Načrt javnega potniškega 
prometa je zastavljen v obliki koncepta sodobnih hitrih linij, ki se stekajo v gravitacijsko središče regije, 
Ljubljano. Sodobne hitre linije (SHL) potekajo po glavnih prometnih koridorjih v Ljubljani in se nadaljujejo 
v regijo do končnih intermodalnih prestopnih točk. Koncept vzpostavlja 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 koncept SHL navezuje 
medkrajevni, primestni in medregijski JPP. S tem se skrajšajo potovalne razdalje obstoječih linij JPP v 
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regiji in se lahko poveča frekvenca voženj. Koncept SHL prinaša 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. 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, ter Načrtom razvoja železniške infrastrukture v RS. Na 
osnovi izhodiščnega koncepta so bile oblikovane štiri različice v povezavi z rešitvami ljubljanskega 
železniškega vozlišča. Kako različice rešujejo perečo problematiko prometa v LUR, se je preverjalo s 
simulacijami posameznega sistema.  
 
 
b) Odziv  
 
Na sestanku z naročnikom in ožjo projektno skupino, dne 15.4. 2009 so bile predstavljene različice 
sistemov JPP v LUR, ki temeljijo na konceptu hitrih linij. Izdelan je bil pregled projektne naloge po ključnih 
aktivnostih. Dogovorjeno je bilo naslednje: 

 da se pripravi delovni sestanek s sosednjimi regijami z namenom oblikovanja usklajene vizije 
vzpostavitve JPP v LUR, kar bo predstavljalo zaključek ključne aktivnosti 1; 

 da se v okviru KA 2 pripravi še analizo standardov povezav med različnimi tipi naselji in opis 
možnih načinov financiranja;  

 da bo pripravljen načrt javnega potniškega prometa v LUR, v okviru KA 3, v nadaljevanju usklajen 
z občinami LUR in kot tak osnova za zaključek KA 4; 

 da bodo funkcije in ustanovitev regijskega regulatornega telesa, kar predstavlja vsebino KA 5, 
podrobneje predstavljene na sestanku s sosednjimi regijami.  

 
Sledili so delovni sestanki in delavnice, na katerih je bila organizirana predstavitev projekta, njegovih 
aktivnosti ter dosedanjega dela in doseženih rezultatov. Cilj teh predstavitev je bil približati projekt širši 
zainteresirani javnosti in upoštevati ter uskladiti želje, razvojne potrebe in pričakovanja, ki jih imajo 
posamezne interesne skupine, ki jih projekt zadeva.  
 
 

2.1.7 Peto vmesno poročilo 

 
 
a) Vsebina 
 
Zadnje, peto vmesno poročilo je bilo oddano 30.6.2009. Poročilo je rezultat analiz in sintez zbranih 
podatkov s posebnim poudarkom na KA 5: ustanovitev regijskega regulatornega telesa. Osredotoča na 
organizacijsko ureditev novega sistema JPP. Najprej so bile predstavljene pravne podlage za urejanje 
JPP v Sloveniji, za primerjavo pa so podane še pravne usmeritve Evropske unije. Slovenski pravni red že 
vsebuje nekatere postavke direktiv, ki se nanašajo na urejanje javnega prometa, za preostale pa so 
podani predlogi, da bi še morale biti vpeljane. Obravnavane so tudi pričakovane spremembe zakonodaje 
v RS (Predlog zakona o integriranem javnem potniškem prometu), ki so trenutno v pripravi in še niso 
pravnomočne. 
 
V nadaljevanju je bila preureditev organizacije JPP bolj razdelana v skladu z določili za ustanovitev 
pristojnega regulatornega organa po 10. členu Direktive 2001/12/ES in 30. ter 31. členu Direktive 
2001/14/ES. Glavni predlog nove institucionalne ureditve JPP je bil oblikovanje organizacijsko 
neodvisnega regionalnega regulatornega telesa (RRT), ki je neodvisen glede svoje organizacije, strukture 
financiranja in v svojem odločanju. Oblika tovrstnega organa, njegove naloge in pristojnosti se določijo v 
ustanovitvenem aktu, pri določanju politike upravljanja pa je potrebno upoštevati številne interese. Takšna 
ureditev zahteva spremembe zakonodaje in spremembe organizacije JPP na nivoju občin, regij in države, 
zato mora biti dobro premišljena in usklajena na vseh ravneh.  
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Končni cilj ureditve JPP je, po zgledu dobrih praks iz Evrope, oblikovanje dveh organov z ločenimi 
nalogami in pristojnostmi: Regionalne Agencije za javni promet, ki skrbi za izvedbo JPP in Regionalnega 
regulatornega telesa, kot popolnoma neodvisnega nadzornega organa, ki nadzoruje, usklajuje in 
koordinira delovanje Agencije. Funkcije Agencije se lahko prenese v izvajanje gospodarskim subjektom 
zasebnega prava, medtem ko mora regulatorno – usklajevalni del ostati v javnem sektorju in se izvaja 
izključno le v okviru regulatornega telesa.  
 
Uvedba novega sistema poteka postopoma in je razdeljena po fazah. Hitrost izvajanja faz je odvisna od 
trajanja pravnih in administrativnih postopkov, angažiranosti in usklajenosti pristojnih organov in ustrezne 
finančne podpore. Prva faza je predvidena že v letu 2010 z uvedbo enotnega regionalnega organa – 
Koordinacijskega telesa za JPP v regiji kot strokovnega posvetovalnega telesa, ki bo zagotovilo podporo 
Svetu pri izvajanju posameznih aktivnosti za prenovo sistema JPP in pri iskanju novih rešitev za 
doseganje trajnostne mobilnosti v regiji. koordinacijskega telesa za JPP v regiji. Sledi izvedba projektov z 
usklajevanjem uvedbe sistema z določitvijo nabora prednostnih nalog po posameznih občinah v regiji in 
delovanje sistema. Poudarek je na stalnem nadzoru izvajanja storitev in zagotavljanju zahtevane ravni 
kakovosti. S širitvijo obsega nalog za prenovo JPP se prilagaja tudi zakonodajni okvir. Posledično se 
koordinacijsko telo za JPP za regijo preoblikuje oziroma se na njegovi osnovi ustanovi regijsko Agencijo 
za JPP (pristojno za izvrševanje nalog) in ločeno neodvisno regijsko regulatorno telo (pristojno za 
usklajevanje, koordinacijo in nadzor). Začetek zadnje faze pomeni skorajšnjo uresničitev zastavljenega 
cilja uspešne vpeljave projekta visokokakovostnega javnega potniškega prometa v LUR do leta 2027.  
 
 
b) Odziv 
 
Odziv na zadnje vmesno poročilo je bil podan v obliki smernic za pisanje končnega poročila. Poudarjeno 
je bilo, naj se končno poročilo nanaša na vsebinske sklope, zastavljene v začetni projektni nalogi in 
vsebuje vse dogovorjene ključne aktivnosti. Po pregledu realiziranih aktivnosti po poročilih, določene 
izvedene ključne aktivnosti niso bile razvidne in prepoznane po obliki in vsebini kot zaključene ključne 
aktivnosti iz projektne naloge, kljub temu, da so bila dela na projektu od samega začetka usklajena in 
izvajana skladno z njo. 
 
Delo je potekalo fazno, ključne aktivnosti smo izvajali istočasno in prepleteno z ostalimi povezanimi 
aktivnostmi, brez da bi posamezne posebej izpostavljali v besedilu. V vmesnih poročilih so bile vse v 
projektni nalogi opisane ključne aktivnosti vsaj delno že izvedene, predvsem tiste v zvezi z analizo 
osnovnega obstoječega in želenega stanja, ki predstavljajo osnovo za prometni model, načrt JPP in naše 
nadaljnje delo. Kot odgovor na odziv na odziv na peto vmesno poročilo, je bil oblikovan predlog, ki je bil 
posredovan RRA LUR v avgustu 2009. Glede na dejstvo, da so bila vsa naša dosedanja poročila, gradiva 
in prezentacije sestavljene vsebinsko in ne glede na strukturo projektne naloge, smo se zaradi večje 
jasnosti in preglednosti naloge odločili, da bo pri oblikovanju končnega poročila le-to čimbolj prilagojeno 
strukturi in zaporedju petih ključnih aktivnosti. Ob koncu vsakega poglavja bo v obliki predmetne oznake 
opisano, katere od ključnih aktivnosti posamezna zaključena vsebinska enota zajema.  
 
 

2.1.8 Šesto vmesno poročilo  

 
 
a) Vsebina  
 
Šesto vmesno poročilo je bilo zadnje pred oddajo končnega poročila. Glavni poudarek je bil na zadnji 
iteraciji KA 3: Načrta JPP v regiji. Poročilo je analiziralo sedanje stanje ponudbe JPP v LUR. Podan je bil 
načrt preoblikovanja JPP v obliki treh predlogov sistemov JPP v regiji, skupaj z dopolnilnimi koncepti 
prometnih podsistemov in načini njihove integracije. Sledili so ukrepi za izvedbo predlaganega načrta JPP 
v regiji, ki vodijo do oblikovanja visokokakovostnega JPP v LUR do leta 2027 in temeljijo na ustanovitvi 
ustreznega regijskega koordinacijskega telesa za JPP. Predlagane tri sisteme smo v nadaljevanju 
ovrednotili po posameznih kategorijah in jih kvantificirali ter primerjali med sabo, da smo določili njihove 
prednosti in slabosti ter na tej podlagi predlagali optimalni sistem JPP za LUR 
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2.2 PREDSTAVITVE IN DELAVNICE 
 
 
Projekt "Priprava strokovnih podlag urejanja javnega prometa v regiji" je bil 17.6.2008 
predstavljen Regionalnemu razvojnemu svetu LUR. Najprej so bili predstavljeni osnovni podatki o 
projektu, vsebina in časovnica izvedbe projekta. V nadaljevanju je bil podan pomen vzpostavitve JPP z 
vidika postavljenih ciljev Regionalnega razvojnega programa LUR in opis prometno prevoznega tržišča. 
Predstavljeni so bili osnovni elementi Sistema aktivnosti, to so poselitev, delovna mesta in coning kot 
osnovne prostorske razporeditve. V nadaljevanju so bili predstavljeni tudi osnovni elementi Prometnega 
sistema, to so prometna infrastruktura in postaje ter obseg prometnih tokov v LUR, ki predstavljajo 
vsebino sistema tokov. V zaključku so bile predstavljene tudi povezave med sistemom aktivnosti, 
prometnim sistemom in prometnimi tokovi. 
 
 
Namen Usklajevalnega sestanka MOL – RRA LUR "Promet v SPN in IPN MOL", ki je potekal 
22.1.2009 na Oddelku za urbanizem MOL, je bil predstaviti potek in rezultate naloge s poudarkom na 
območju Mestne občine Ljubljana. Predstavljeni so bili različni sistemi JPP, ki vključujejo vzpostavitev 
hitrih linij med "P+R" in središčem mesta oz možnost uporabe obstoječih železniških prog. Predstavljeni 
so bili tudi rezultati simulacij in analiza učinkovitosti kot finančno vrednotenje ter SWOT analiza 
predstavljenih sistemov JPP. 
 
Na sestanku je bilo zaključeno, da je sistem 1, ki s hitrimi linijami v glavnih prometnih koridorjih povezuje 
"P+R" opredeljene v IPN MOL, skladen s konceptom javnega potniškega prometa v SPN MOL in IPN 
MOL. Sistem 1 je bil z uskladitvijo potrjen kot izhodiščni sistem za zasnovo novega JPP v regiji. 
Nadgradnjo sistema 1 v regijo predstavlja sistem 4 s "P+R" v Trzinu, ki je hkrati tudi najbolj učinkovit. 
 
Ena od pomembnih ugotovitev sestanka je bila, da je v zasnovi javnega potniškega prometa v SPN MOL, 
nosilec regijskega potniškega prometa železnica, ki bi lahko prevzela ključno funkcijo v regiji, vendar pa 
je zaradi dosedanje togosti železnice v študiji poudarek na drugih tehnologijah v sistemu. Obvozna proga 
železnice je vključena v prostorske načrte MOL. 
 
 
Delavnico "Projekti za drugačen javni promet v Ljubljani in regiji", ki je potekala 18.2.2009, je 
organizirala RRA LUR v sodelovanju z Mestno občino Ljubljana. Predmet delavnice je bila 
predstavitev tekočih projektov s prometno tematiko, ki se izvajajo in vplivajo na vzpostavitev JPP v MOL 
in LUR. Delavnica je bila namenjena tudi izmenjavi izkušenj in iskanju možnosti za sodelovanje med 
projekti. Na delavnici je bil predstavljen okvir in vsebina projekta, glavni zaključki izdelanih analiz, 
usklajen izhodiščni sistem razvoja JPP v regiji in predlog nadgradnje izhodiščnega sistema. Predlog 
nadgradnje je vključeval integracijo železnice v sistem JPP v regiji z obvozno progo Ljubljane, uvedbo 
čelne postaje v Ljubljani in odstranitvijo dela železnice proti Primorski in Gorenjski. Eden od sklepov 
delavnice je bil, da se predlog nadgradnje sistema da v nadaljnjo obravnavo. 
 
 
Kolokvij o mestnem prometu je organizirala MOL v povezavi z Gospodarsko misijo francoskega 
veleposlaništva v Sloveniji, dne 20. marca, 2009. V prvem delu kolokvija je bila predstavitev 
francoskega primera pravne ureditve in organizacije mestnega prometa. V nadaljevanju so bile 
predstavljene dobre prakse uvajanja vodenega mestnega prometa, tramvaja, v Franciji. Kolokvij je bil 
namenjen tudi izmenjavi izkušenj in mnenj med udeleženci.  
 
Predstavili smo predlog vzpostavitve visokokakovostnega JPP v LUR. Udeležencem je bila najprej 
predstavljena prometna problematika v LUR skozi osnovne ugotovitve analize stanja: poselitev in 
porazdelitev delovnih mest v LUR, obseg dnevnih migracij in obstoječ prometni sistem z modal splitom. 
Na tej osnovi je bil predstavljen predlagan sistem JPP s konceptom hitrih linij v gravitacijskem središču 
regije. Predstavljene so bile tudi štiri različice celotnega sistema JPP, ki se med seboj razlikujejo glede 
razvoja železniškega vozlišča v Ljubljani in poteka tirov v urbanem središču. V zaključku je bila 
predstavljena še učinkovitost koncepta hitrih linij in analiza finančnih tokov. 
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Delovni sestanek "Skupna vizija javnega potniškega prometa v LUR" je organizirala RRA LUR, v 
Ljubljani dne 6.5.2009. Na sestanek so bili povabljeni: 

 predstavniki sosednjih regij,  
 predstavniki ožjih projektnih skupin nalog "Strokovne podlage urejanja javnega prometa v regiji" 

in "Strokovne podlage za izdelavo regionalnega prostorskega načrta Ljubljanske urbane regije", 
 predstavniki Odbora za infrastrukturo, okolje in prostor, 
 predstavnik izdelovalca "Strokovnih podlag za pripravo regionalnega prostorskega načrta". 

 
Cilj prve delavnice je bil, da se skozi razpravo analizira možnosti in priložnosti urejanja JPP v LUR in 
definira nabor ukrepov za medregijske povezave, ki se nanašajo na opredelitev tehnologij in problematiko 
umeščanja v prostor. Doseči smo hoteli skupen in usklajen dogovor o viziji in ciljih trajnostnega prometa, 
ki se navezujejo na razvoj učinkovitih javnih potniških sistemov v regijah. Namen sestanka je bila tudi čim 
bolj jasna definicija možnih ovir ob uvedbi novega sistema JPP z vidika posamezne regije in zbiranje 
predlogov možnih rešitev. Za udeležence sestanka je bil v ta namen vnaprej pripravljen tudi kratek 
vprašalnik.  
 
Na začetku je bila predstavljena naloga "Strokovne podlage urejanja javnega prometa v regiji" in potek 
aktivnosti. Sledila je predstavitev dolgoročnih strateških pogledov na koncept razvoja JPP v LUR, skupaj 
z različnimi ukrepi vzpodbujanja uporabe javnega in nemotoriziranega prometa oz. omejevanja uporabe 
osebnih vozil. Predstavitev je obsegala obstoječo prometno problematiko v LUR in predlagan sistem JPP 
s konceptom hitrih linij v gravitacijskem središču regije. Na koncu je bila predstavljena še učinkovitost 
koncepta hitrih linij in analiza finančnih tokov. Po predstavitvi smo s pristojnimi za oblikovanje ukrepov 
prometne politike v regijah skupaj iskali rešitve, ki bi uravnotežile sedanje in zlasti bodoče potrebe po 
prevoznih zmogljivostih s ponudbo uporabnikom in okolju prijaznih sistemov JPP.  
 
 
Delavnico "Urejanje prostora in prometa v ljubljanski urbani regiji", ki je potekala 21.5.2009 na 
Vrhniki, je organizirala RRA LUR. Na delavnico so bili povabljeni  sodelavci regionalne agencije in ožje 
projektne skupine, izvajalca obeh predstavljenih nalog – Urbanistični inštitut in OMEGA consult, d.o.o., 
predstavniki pristojnih ministrstev in drugih državnih organov, predstavniki občin ter zainteresirani razvojni 
partnerji.  
 
Namen delavnice je bil pregled aktivnosti na projektih "Regionalne usmeritve urejanja prostora s 
poudarkom na trajnostnem urejanju prometa in poselitve" Urbanističnega inštituta in projektu podjetja 
OMEGA consult, d.o.o. "Prometno tehnične rešitve in predstavitev predlaganih sistemov javnega 
potniškega prometa". Po predstavitvi posameznega projekta je sledila razprava, namen katere je bil 
usklajevanje različnih stališč in pogledov glede na predlagane urbanistične in prometne rešitve.  
 
 
Delovni sestanek "Skupna vizija javnega potniškega prometa v LUR" je organizirala RRA LUR, v 
Ljubljani dne 27.5.2009. Na sestanek so bili poleg ostalih posebej povabljeni predstavniki mestnega, 
primestnega in medkrajevnega avtobusnega prevoza ter železniškega in taksi prevoza kot nosilci javnega 
prevoza v LUR. Predstavljen je bil projekt in dosedanji potek aktivnosti v sklopu priprave naloge. Sledila 
je razprava o usmeritvah in odprtih vprašanjih ter predlog nadaljnjih usmeritev razvoja z vidika 
posameznih izvajalcev storitev JPP.  
 
 
Delovni sestanek Posvet z občinami LUR na temo urejanja javnega prometa v regiji, ki je potekal 
dne 4.6.2009 v Trzinu, je organizirala RRA LUR. Med povabljenimi so bili poleg predstavnikov ožjih 
projektnih skupin nalog "Strokovne podlage urejanja javnega prometa v regiji" in "Strokovne podlage za 
izdelavo regionalnega prostorskega načrta Ljubljanske urbane regije", predstavnikov Odbora za 
infrastrukturo, okolje in prostor ter izdelovalcev "Strokovnih podlag za pripravo RPN", tokrat predvsem 
predstavniki posameznih občin v LUR. Cilj posveta je bil kritično vrednotenje vizije in stališč za 
zmanjšanje uporabe osebnih motornih vozil s strani predstavnikov posameznih občin. Delavnica je 
obsegala naslednje teme za vzpostavitev jasne vizije in ciljev trajnostnega prometa v Ljubljanski urbani 
regiji:  

 predstavitev dostopnosti do posameznih občinskih središč; 
 predstavitev sistemov optimalnega koncepta novega modela JPP; 
 vzpostavitev transfernih mest - prestopnih točk in "P+R" na stičiščih prometnih tokov; 
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 vprašanje izvedbe razvojnih načrtov s strani posameznih občin; 
 povezava prometnega in prostorskega načrtovanja; 
 obravnavanje predlogov in pripomb. 

Delavnica se je v prvem delu predstavitve "Strokovnih podlag urejanja javnega potniškega prometa v 
LUR" nanašala na splošno opredelitev osnov, družbeno–ekonomske in demografske analize, definicijo 
glavnih problemov JPP in predlog načrta JPP s časovnim horizontom izgradnje in delovanja za leto 2027. 
Drugi del predstavitve je zajel rezultate analiz podatkov in ocene učinkov, ki bi jih prinesla predlagana 
nova ureditev JPP po posameznih občinah v LUR. Po obeh delih je sledila izmenjava mnenj z udeleženci.  
 
 
Predstavitev projekta na javni konferenci v okviru mednarodnega delovnega srečanja partnerjev 
na projektu CO2-NeuTrAlp je potekala 12.6.2009. Predstavljen je bil načrt JPP v LUR. Prisotni so bili 
partnerji projekta CO2-NeuTrAlp, predstavniki Direkcije RS za ceste, strokovne javnosti in medijiev. 
 
 
Sestanek s Svetom LUR, ki ga sestavljajo župani posameznih občin, je potekal na sedežu RRA 
LUR v Ljubljani, dne 9. 7.2009. Prisotni so bili župani občin LUR, predstavniki MzP in MOP, stroke in 
medijev ter predstavniki naročnika in izdelovalca naloge. Namen sestanka z župani občin v Regiji in s 
predstavniki ministrstev, ki so nalogo podprla, je bil, da se seznani odgovorne o napredku projekta 
prenove JPP ter, da se jih motivira, da bi pripomogli k uresničitvi kratkoročnih ciljev in dolgoročne vizije 
naloge.  
 
Ključni poudarek predstavitve je bila organizacija sistema JPP z ustanovitvijo koordinacijskega organa za 
JPP za regijo. Sledila je razprava med župani in med predstavniki Ministrstva za promet in Ministrstva za 
okolje. Prisotni so podprli prizadevanja naloge in poudarili pomembnost prenove JPP, ne le za mesto 
Ljubljana in širšo regijo, temveč tudi za dolgoročni trajnostni razvoj in mednarodno primerljivost Slovenije 
z ostalimi državami in prestolnicami. Kot glavno oviro pri izpeljavi naloge so izpostavili predvsem 
pomanjkanje informiranosti, zanimanja in splošnega zavedanja javnosti o pomembnosti in koristih JPP. 
Obe ministrstvi sta poudarili zavezanost k nalogi, ki je zasnovana v skladu z državnimi in regijskimi 
razvojnimi programi in cilji ter obljubili podporo in sodelovanje pri izpeljavi projekta v praksi. V bodoče bo 
potrebno skupaj z občinami oblikovati nabor konkretnih prednostnih nalog za izvedbo in jim zagotoviti, da 
bo le-ta učinkovito omogočena. 
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3 STRATEŠKI DOKUMENTI IN ZAKONSKA IZHODIŠČA NA 
NIVOJU EU, NACIONALNEM, REGIONALNEM IN 
OBČINSKEM NIVOJU 

 

3.1.1 Strategija za trajnostni razvoj EU 

 
Strategija za trajnostni razvoj EU je krovna strategija, ki v ospredje postavlja kvalitetnejše življenje tako 
sedanjih kot prihodnjih generacij. Ponuja vizijo napredka, ki vključuje kratkoročne in dolgoročne ukrepe, 
izvajanje na lokalnem in globalnem področju, ter upošteva socialna, ekonomska in okoljska vprašanja kot 
neločljivi in soodvisni del napredka. Evropski Svet je junija 2006 sprejel obsežno, prenovljeno Strategijo 
za trajnostni razvoj (Pregled strategije EU za trajnostni razvoj – prenovljena strategija), ki temelji na 
prvotni strategiji iz leta 2001. 
 
Strategija za trajnostni razvoj določa splošne cilje in konkretne aktivnosti za sedem ključnih področij, za 
obdobje do leta 2010. Ta ključna področja so: klimatske spremembe in čista energija, trajnostni promet, 
trajnostni potrošnja in proizvodnja, ohranjanje in upravljanje naravnih virov, javno zdravje, socialna 
vključenost, demografija in migracije ter globalna revščina in izzivi trajnostnega razvoja. 
 
Eden izmed navedenih splošnih ciljev je zagotoviti, da naši prometni sistemi ustrezajo gospodarskim, 
socialnim in okoljskim potrebam družbe ob sočasnem zmanjšanju njihovih nezaželenih vplivov na 
gospodarstvo, družbo in okolje. Operativni in posamični cilji v okviru trajnostnega prometa so prekiniti vez 
med gospodarsko rastjo in povpraševanjem po prevoznih storitvah z namenom zmanjšati vplive na 
okolje, doseči trajnostno raven uporabe energije v prometu in zmanjšati emisije toplogrednih plinov iz 
prometa, zmanjšati emisije onesnaževanja iz prometa na stopnje, ki čim bolj zmanjšajo učinke na zdravje 
ljudi in okolje ter doseči uravnotežen premik k okolju prijaznim prevoznim sredstvom. Potrebno je tudi 
zmanjšati izpostavljenost hrupu, ki ga povzroča promet. Posodobiti je potrebno storitve javnega 
potniškega prometa z namenom spodbuditi večjo učinkovitost in storilnost do leta 2010. V skladu s 
strategijo EU o emisijah CO2 lahkih tovornih vozil mora povprečen nov vozni park doseči emisije CO2 v 
višini 140 g/km (2008/9) in 120 g/km (2012). Končno pa je potrebno do leta 2010 prepoloviti število 
smrtnih nezgod v cestnem prometu glede na stanje iz leta 2000.  
 
Da bi bili ti cilji doseženi, morajo države članice EU sprejeti ukrepe za boljše gospodarske in okoljske 
rezultate pri vseh prevoznih sredstvih in po potrebi ukrepe za preusmeritev cestnega prometa na 
železniški, vodni in javni potniški promet ter zmanjšanje intenzivnosti prometa z novimi proizvodnimi in 
logističnimi procesi, spremembo vedenja pri potrošnikih in boljšimi povezavami med različnimi prevoznimi 
sredstvi. Poleg tega morajo države članice EU izboljšati energetsko učinkovitost v prometnem sektorju z 
uporabo stroškovno učinkovitih instrumentov. V sklopu ukrepov Strategija za trajnostni razvoj med drugim 
navaja tudi, da morajo v skladu s Tematsko strategijo za urbano okolje lokalne oblasti razviti in izvajati 
načrte in sisteme za mestni promet ter spodbujati tesnejše sodelovanje med mesti in okoliškimi regijami. 
 
Poročilo o izvajanju Strategije za trajnostni razvoj iz leta 2007 je namenjeno ovrednotenju doseganja 
zastavljenih ciljev glede na sedem ključnih področij, določenih v Strategiji za trajnostni razvoj. Za področje 
trajnostnega prometa so predstavljeni kvantitativni in kvalitativni kazalniki doseganja ciljev, katerih 
vrednosti po večini niso spodbudne. Izvajanje ukrepov je v nekaterih državah članicah bolj intenzivno, v 
drugih manj, splošna ugotovitev pa je, da morajo evropske države za doseganje trajnostnega prometa, 
temu področju nameniti še več pozornosti. 
 
 

3.1.2 Bela knjiga – Evropska prometna politika za leto 2010: čas za odločitev 

 
Evropska komisija je leta 2001 izdala Belo knjigo – Evropska prometna politika za leto 2010: čas za 
odločitev (v nadaljevanju: Bela knjiga). Bela knjiga se osredotoča na prometno politiko EU in opredeljuje 
naslednje smernice, ki predstavljajo osnovo za oblikovanje ukrepov: revitalizacija železnic, izboljšanje 
kvalitete v cestnem prometu, spodbujanje prometa po morju in plovnih rekah, doseganje ravnotežja med 
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rastjo zračnega prometa in varovanjem okolja, dejanska vpeljava intermodalnih sistemov, izgradnja trans-
evropskega transportnega omrežja, izboljšanje prometne varnosti, sprejetje politike učinkovitega 
zaračunavanja transporta, določitev pravic in obveznosti uporabnikov, razvoj visoko kvalitetnega 
mestnega prometa, zagotavljanje čistega in učinkovitega transporta s pomočjo uporabe znanosti in 
tehnologije ter uspešno soočanje z učinki globalizacije. 
 
V okviru razvoja kvalitetnega mestnega prometa je poudarek na izmenjavi dobrih praks, ki spodbujajo bolj 
učinkovito izrabo javnega transporta in obstoječe infrastrukture. Pri tem imajo pomembno vlogo lokalne 
oblasti, ki morajo spodbujati modernizacijo storitev javnega prometa in racionalno uporabo osebnih 
avtomobilov. Uporabniki prometnega sistema pričakujejo fleksibilen in učinkovit mestni transport. 
 
Bela knjiga poudarja, da promet ni le storitev, podvržena pravilom delovanja trga, ampak je to storitev, ki 
je v širšem javnem interesu. V sklopu intermodalnosti za potnike je poudarek na uvedbi enotne 
vozovnice, rokovanju s prtljago in kontinuiranosti potovanj. Veliko potnikov je namreč v sklopu svojega 
potovanja prisiljenih uporabljati različne vrste prometa. Problemi se pojavljajo pri pridobivanju informacij, 
naročanju vozovnic pri različnih družbah in pri prestopanju z ene vrste transporta na drugega (neustrezna 
infrastruktura). Sistem enotne vozovnice omogoča uporabo za različne vrste prometa in je za uporabnike 
bolj privlačen. Intermodalnost vključuje tudi spremljajoče storitve kot je npr. rokovanje s prtljago potnikov. 
Predvsem v urbanih območjih je potrebno zagotavljati kontinuirano potovanje, kar pomeni, da mora 
postavitev infrastrukture omogočati enostavno menjavo vrst prometa in spodbujati uporabo javnega 
potniškega prometa. Intermodalnost mora upoštevati tudi uporabnike s posebnimi potrebami. 
 
V sklopu poglavja, ki se nanaša na racionalizacijo urbanega transporta, Bela knjiga najprej predstavlja 
zaskrbljujoče stanje prometa v urbanih območjih, ki je posledica širjenja urbanih območij, spremenjenega 
načina življenja, fleksibilnosti uporabe osebnega avtomobila ter pogosto neustreznega javnega prometa. 
Neustrezen pristop k načrtovanju urbanih območij in transporta dovoljuje vse večji monopol uporabi 
osebnih avtomobilov. Poleg nezadostne fleksibilnosti javnega prometa, se v evropskih urbanih območjih 
pojavlja tudi zmanjšan občutek varnosti uporabnikov. Povečan promet v mestih je povezan tudi z večjim 
onesnaževanjem zraka in hrupom ter z večjim številom prometnih nezgod.  
 
Alternativo obstoječemu stanju predstavlja promoviranje uporabe čistih vozil in razvoj kvalitetnega 
javnega potniškega prometa. Bela knjiga opredeljuje razvoj tehnologije in uporabo alternativnih virov 
energije v prometu. Povzema tudi cilj zelene knjige o oskrbi z energijo, ki predpostavlja, da bo 20% 
obstoječih goriv do leta 2020 nadomeščenih z alternativnimi gorivi. Kvaliteten javni potniški promet je 
mogoče zagotoviti z ustrezno alternativo uporabi osebnih avtomobilov, tako z vidika infrastrukture 
(različne vrste prometa, navezava) kot tudi z vidika storitev (kvaliteta storitev, informiranje uporabnikov). 
Javni potniški promet mora doseči pričakovanja uporabnikov z vidika udobja, kvalitete in hitrosti. 
Prilagoditi se mora spremembam v načinu življenja, s čimer se je mogoče izogniti dnevnim konicam. Prav 
tako mora biti javni potniški promet neposredno povezan s prostorskim načrtovanjem, predvsem ko gre 
za obrobja mest. Poleg uvajanja novih ali moderniziranih vrst javnega potniškega prometa, se v urbanih 
središčih daje prednost izgradnji infrastrukture za pešce, kolesarje in celo motoriste, omejujejo se 
površine, namenjene mirujočemu prometu, uvajajo pa se tudi različne sheme zaračunavanja pristojbin. 
 
 

3.1.3 Naj Evropa ostane v gibanju – Trajnostna mobilnost za našo celino 

 
Dokument Naj Evropa ostane v gibanju – Trajnostna mobilnost za našo celino je nastal leta 2006 kot 
vmesni pregled in dopolnitev instrumentov Bele knjige o prometu iz leta 2001. 
 
Glavni cilj trajnostne prometne politike EU je, da prometni sistemi izpolnjujejo gospodarske, družbene in 
okoljske potrebe. Tako so cilji prometne politike EU od Bele knjige o prometu iz leta 1992, do Bele knjige 
iz leta 2001, pa do predmetnega dokumenta enaki, in sicer zagotavljanje prometnih sistemov, ki bodo 
nudili visoko stopnjo mobilnosti, varovanje okolja, bodo inovativni in se bodo povezovali na mednarodni 
ravni. Splošni okvir prometne politike EU pa se kljub nespremenjenim ciljem razvija. 
 
V okviru trajnostne mobilnosti za državljane, ki vključuje zanesljiv in varen promet, je opredeljeno tudi 
področje mestnega prometa. Kar 80% Evropejcev namreč živi v mestnem okolju, zato je skupen izziv 
vseh velikih mest povečanje mobilnosti ob hkratnem zmanjšanju zastojev, onesnaževanja in nezgod. 
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Prebivalci mest namreč najbolj izkusijo vse negativne posledice mobilnosti, zato so bolj odprti za 
inovativne rešitve v povezavi z zagotavljanjem trajnostne mobilnosti. Najpomembnejšo vlogo pri tem 
vprašanju imajo z aktivno politiko trajnostne mobilnosti mesta sama, EU pa lahko spodbuja preučevanje 
in izmenjavo dobrih praks na področjih kot so prometna infrastruktura, določanje norm, upravljanje 
zastojev in prometa, storitve javnega prevoza, zaračunavanje uporabe infrastrukture, urbanistično 
načrtovanje, varnost, zaščita in sodelovanje z okoliškimi regijami.  
 
Tudi v vmesnem pregledu oziroma dopolnitvi Bele knjige je poudarek na prometu v povezavi z energijo. 
Gre predvsem za znižanje okolju škodljivih emisij in zmanjšanje odvisnosti EU od uvoza fosilnih goriv. V 
okviru poglavja o optimiziranju infrastrukture so v ospredju inteligentne rešitve za mobilnost, zagotavljanje 
ustrezne dostopnosti in uravnotežen pristop k načrtovanju rabe prostora. Pomembno poglavje predstavlja 
tudi inteligentna mobilnost, ki poudarja spodbujanje uporabe novih tehnologij oziroma inteligentnih 
prometnih sistemov. 
 
 

3.1.4 Tematska strategija za urbano okolje 

 
Tematska strategija za urbano okolje (v nadaljevanju: Tematska strategija) je bila oblikovana v okviru 
Komisije Evropskih skupnosti v letu 2006. Cilj ukrepov, ki jih Tematska strategija opredeljuje, je prispevati 
k boljšemu izvajanju obstoječih okoljskih politik EU in zakonodaje na lokalni ravni, kar bo prispevalo k 
izboljšanju kakovosti urbanega okolja. Mesta bodo tako postala privlačnejša in bolj zdrava za bivanje, 
delo in naložbe, zmanjšal pa se bo tudi škodljiv vpliv mest na širše okolje.  
 
Tematska strategija opredeljuje smernice za načrte trajnostnega mestnega prometa. Mestni promet 
namreč neposredno vpliva na onesnaženost zraka, hrup, zastoje in emisije CO2 ter je zelo pomemben za 
prebivalce in gospodarstvo. Nekatera evropska mesta tako sprejemajo in izvajajo načrte mestnega 
prometa. 
 
Učinkovito načrtovanje prometa mora vključevati dolgoročno vizijo za načrtovanje finančnih zahtev za 
infrastrukturo in vozila, za oblikovanje sistemov spodbud za kakovosten javni prevoz, za varno 
kolesarjenje in peš promet ter za usklajevanje z načrtovanjem rabe zemljišč na ustreznih upravnih 
ravneh. Načrtovanje prometa mora upoštevati varnost in zaščito, dostop do blaga in storitev, 
onesnaženost zraka, hrup, emisije toplogrednih plinov in porabo energije, rabo zemljišč ter vključevanje 
potniškega, tovornega in ostalih oblik prometa. Rešitve morajo biti prilagojene, temeljiti morajo na 
obsežnem posvetovanju z javnostjo ter drugimi interesnimi skupinami, cilji pa morajo izražati lokalne 
razmere. Komisija lokalnim organom zelo priporoča razvoj in izvajanje načrtov trajnostnega mestnega 
prometa.  
 
Tematska strategija vsebuje kot prilogo tudi presojo vplivov. Presoja vplivov določa politični okvir 
Tematske strategije, opredeljuje probleme, s katerimi se ubadajo evropska urbana središča, določa cilje 
Tematske strategije in pričakovane vplive različnih predlogov za reševanje identificiranih problemov. 
 
 

3.1.5 Načrti trajnostnega mestnega prometa 

 
Dokument z naslovom Načrti trajnostnega mestnega prometa je pripravljalni dokument za nadaljnje 
izvajanje Tematske strategije. Dokument ni pravno zavezujoč in služi bolj kot pomoč pri oblikovanju 
načrtov trajnostnega mestnega prometa na lokalnem nivoju. Tematska strategija poudarja, da mestni 
promet znatno prispeva k pritiskom na okolje, ter zato poudarja razvoj in implementacijo načrtov 
trajnostnega mestnega prometa.  
 
Gospodarska rast v Evropi vpliva tudi na povečano lastništvo osebnih avtomobilov in povečanje obsega 
prometa. V večini evropskih večjih mest se z uporabo osebnih avtomobilov opravi kar 75% potniških 
kilometrov, manj kot 10% potovanj potnikov pa se opravi z javnim potniškim prometom. Povprečna 
zasedenost osebnega avtomobila ostaja približno enaka ena. Povečano prometno delo je tudi posledica 
pogosto stihijskega širjenja urbanih območij. Emisije, ki jih povzroča promet, se zvišujejo, kar vpliva na 
klimatske spremembe. Za prebivalce urbanih območij so emisije iz prometa posebej nevarne. Hrup, ki ga 
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povzroča promet, prav tako vpliva na zdravje in kvaliteto življenja prebivalcev urbanih območij. V urbanih 
območjih so zaradi gostote prometa pogoste prometne nezgode. Problem predstavlja tudi visoka 
odvisnost prometa od fosilnih goriv. Zaradi navedenih problemov Komisija, Svet in Evropski parlament 
spodbujajo lokalne oblasti k sodelovanju pri vzpostavitvi in implementaciji načrtov trajnostnega mestnega 
prometa. 
 
Načrti trajnostnega mestnega prometa vključujejo kombinacijo ukrepov upravljanja mestnega prometa in 
morajo pokrivati vse vrste in oblike prometa na relevantnem geografskem območju. Nanašajo se na 
gibanje vozil in mirujoči promet, javni in privatni promet, gibanje potnikov in tovora ter na motorizirane in 
nemotorizirane vrste prometa.  
 
Za posamezno urbano območje pride v poštev specifična kombinacija ukrepov, kot so specifični tudi 
problemi, s katerimi se območje sooča. Kljub temu pa obstajajo kategorije ukrepov, ki jih je potrebno 
upoštevati v vseh načrtih trajnostnega mestnega prometa. Tako je potrebno koordinirati rabo zemljišč in 
prometno planiranje, spodbujati in izboljšati skupinski promet, spodbujati kolesarjenje in peš promet, 
upravljati mestni tovorni promet, upravljati mirujoči promet, izvajati sisteme zaračunavanja pristojbin, 
izvajati ukrepe za umirjanje prometa in spodbujati okolju prijaznejše oblike prometa, omejevati dostop 
vozilom, ki najbolj onesnažujejo promet, spodbujati uporabo čistejših in tišjih cestnih vozil ter izvajati t.i. 
mehke ukrepe. 
 
 

3.1.6 Zelena knjiga - Za novo kulturo mobilnosti v mestih 

 
Zelena knjiga - Za novo kulturo mobilnosti v mestih (v nadaljevanju: Zelena knjiga) je bila sprejeta leta 
2007. Osredotoča se na oblikovanje nove kulture mobilnosti v mestih. Po Zeleni knjigi se evropska mesta 
soočajo s petimi izzivi, katerim bo v okviru celostnega pristopa potrebno posvetiti pozornost: tekoč promet 
v mestih, bolj zelena mesta, inteligentnejši mestni promet, dostopnejši mestni promet in varen mestni 
promet. 
 
Prvi vsebinski sklop se nanaša na tekoč promet v mestih, saj so zastoji eden izmed večjih problemov v 
mestih. Možnosti za rešitev problema predstavljajo alternative uporabi osebnega avtomobila kot so hoja, 
kolesarjenje, skupinski prevoz ali uporaba motornega kolesa, vendar pa bi slednje morale biti privlačne in 
varne. Uporabniki morajo imeti možnost potovati na njim najustreznejši način. Spodbujati bi bilo potrebno 
somodalnost ter uvesti sisteme inteligentnega in prilagojenega prometa. Parkirnine je mogoče uporabiti 
kot ekonomski instrument, razmisliti je potrebno tudi o drugih finančnih ukrepih za omejevanje prometa v 
mestnih središčih. Pomembni so tudi ukrepi za omejevanje tovornega prometa. 
 
V sklopu zagotavljanja bolj zelenih mest so glavni okoljski problemi v mestih vezani na uporabo nafte kot 
glavnega goriva za prevoz, ki povzroča emisije in hrup. Možnosti za reševanje problemov se kažejo v 
razvoju in uporabi novih tehnologij, ki se osredotočajo na čiste in energetsko učinkovite tehnologije vozil 
ter na alternativna goriva, kot so biogoriva, vodik in gorivne celice. K čistejšemu voznemu parku bi 
pripomogle tudi določitev minimalnih harmoniziranih standardov učinkovitosti vozil in finančne spodbude 
za nakup čistih vozil. Trženje čistih in energetsko učinkovitih vozil bi lahko spremljala zelena javna 
naročila. K varovanju okolja bi lahko pripomogli tudi novi, ekološki načini vožnje ter omejitve prometa v 
smislu lokalnih omejitev in pristojbin za vožnjo v mestih. 
 
Neprestana rast tovornega in potniškega prometa predstavlja zahtevo po inteligentnejšem mestnem 
prometu. Obdelava prometnih in potovalnih podatkov lahko zagotovi informacije, pomoč in dinamičen 
nadzor prometa za potnike, voznike, operaterje voznih parkov in upravljavce omrežij. Inteligentni sistemi 
zaračunavanja predstavljajo učinkovit način upravljanja povpraševanja. Eden izmed ključnih dejavnikov 
za uspeh mobilnosti v mestnih omrežjih pa je boljše informiranje tako upravljavcev kot tudi uporabnikov. 
 
Dostopnejši mestni promet v ospredje postavlja predvsem dostopnost fizičnih oseb z omejeno gibljivostjo, 
invalidov, starejših, družin z majhnimi otroki ter samih otrok. Slednjim bi namreč moral biti zagotovljen 
lahek dostop do infrastrukture mestnega prometa. Dostopnost se nanaša tudi na kakovost dostopa, ki ga 
imajo ljudje in podjetja do infrastrukture in storitev. Možnost za rešitev problema predstavlja razvoj 
skupinskega prometa v skladu s potrebami uporabnikov. Družba se namreč spreminja, postaja starejša in 
pričakuje inteligentnejše rešitve glede mobilnosti. Dostopnost je mogoče zagotoviti tudi z oblikovanjem 
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primernega pravnega okvira EU, inovativnimi rešitvami skupinskega prevoza in primerno 
usposobljenostjo osebja. Pozornost je potrebno nameniti tudi usklajeni uporabi površin in celostnemu 
pristopu k zagotavljanju mobilnosti v mestih. 
 
V sklopu varnega mestnega prometa je probleme, povezane z zagotavljanjem varnosti uporabnikov v 
prometu, mogoče reševati z izvajanjem evropske politike varnosti, ki pokriva vprašanja obnašanja v 
prometu, karakteristik vozil in infrastrukture. V sklopu varnejšega sodelovanja uporabnikov v prometu sta 
v ospredju izobraževanje in informiranje. Zagotavljanje varnejše infrastrukture običajno zahteva tehnične 
ukrepe na sami infrastrukturi. Varnejša vozila pa so zlasti pomembna v mestnih območjih, kjer si vozniki 
cesto delijo s pešci, dvokolesnimi vozili in vozili skupinskega prometa. Inteligentni sistemi seveda 
zagotavljajo tudi večjo varnost udeležencev v prometu. 
 
Ob koncu Zelena knjiga navaja, da je potrebno za oblikovanje nove kulture mobilnosti v mestih v Evropi 
vzpostaviti partnerstva. Pomembni so novi načini načrtovanja in nova orodja, prav tako pa je pomembna 
vloga izobraževanja, usposabljanja in povečevanja osveščenosti. Pomembna pa je seveda tudi finančna 
podpora projektom. 
 
 

3.1.7 Uredba (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 

 
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 (v nadaljevanju: Uredba o javnih storitvah železniškega in cestnega potniškega prevoza) je med 
drugim osnovana tudi na podlagi glavnih ciljev Bele knjige. Cilji Bele knjige poudarjajo zagotavljanje 
varnih, učinkovitih in visoko kakovostnih storitev 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, ali pa omogočanje posebnih tarifnih pogojev 
določenim kategorijam potnikov (npr. upokojenci) ter odpravljanje razlik med prevoznimi podjetji iz 
različnih držav članic, ki lahko povzročajo bistveno izkrivljanje konkurence.  
 
Uredba o javnih storitvah železniškega in cestnega potniškega prevoza opredeljuje, kako lahko pristojni 
organi ob upoštevanju določb prava Skupnosti ukrepajo na področju javnega 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. Številnih storitev kopenskega prevoza potnikov, ki so nujne 
zaradi splošnega gospodarskega pomena, namreč trenutno ni mogoče komercialno opravljati. Potrebno 
pa je upoštevati tudi izkušnje, ki kažejo, da z ustreznimi varovali regulirana konkurenca med izvajalci 
naredi storitve privlačnejše, bolj inovativne in cenejše, ne da bi to izvajalce oviralo pri izpolnjevanju 
posebnih nalog, ki so jim dodeljene. 
 
Uredba določa tudi pogoje, po katerih pristojni organi, kadar nalagajo obveznosti ali sklepajo pogodbe o 
izvajanju javne službe, izvajalcem javnih služb nadomestijo nastale stroške, in / ali dodelijo izključne 
pravice v zameno za izvajanje obveznosti javnih služb. 
 
Uporablja se za nacionalno in mednarodno opravljanje storitev javnega potniškega prevoza po železnici 
in za ostale vrste prevoza po tirih ter za prevoz po cesti, razen za storitve, ki se opravljajo predvsem 
zaradi zgodovinskega ali turističnega pomena. Države članice lahko to uredbo uporabljajo tudi za prevoz 
potnikov po celinskih plovnih poteh in za prevoz potnikov po nacionalnih morskih vodah. 
 
 

3.2 NACIONALNA ZAKONODAJA IN STRATEŠKE VSEBINE 
 

3.2.1 Strategija razvoja Slovenije 

 
Vlada RS je Strategijo razvoja Slovenije (v nadaljevanju: SRS) sprejela junija 2005. SRS je krovna 
nacionalna razvojna strategija, ki izhaja iz načel trajnostnega razvoja in integracije razvojnih politik. 
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Področne, sektorske in regijske strategije razvoja, nacionalni programi in drugi razvojni dokumenti morajo 
biti v svojih vsebinskih opredelitvah skladni s splošnimi strateškimi usmeritvami, hkrati pa morajo biti 
usklajeni tudi z drugimi dokumenti, ki so namenjeni doseganju istih ali podobnih ciljev. SRS kot krovni 
strateški razvojni dokument upošteva usmeritve že sprejetih razvojnih dokumentov, jih povezuje in 
usklajuje z razvojnimi cilji države kot celote. SRS opredeljuje vizijo in cilje razvoja Slovenije ter pet 
razvojnih prioritet z akcijskimi načrti. V nadaljevanju so prikazani štirje temeljni cilji razvoja Slovenije: 
 

1. Gospodarski razvojni cilj je v desetih letih preseči povprečno raven ekonomske razvitosti EU 
(merjeno z BDP na prebivalca v pariteti kupne moči) in povečati zaposlenost v skladu s cilji 
Lizbonske strategije; 

2. Družbeni razvojni cilj je izboljšanje kakovosti življenja in blaginje vseh posameznic in 
posameznikov, merjene s kazalniki človekovega razvoja, socialnih tveganj in družbene 
povezanosti; 

3. Medgeneracijski in sonaravni razvojni cilj je uveljavljanje načela trajnosti kot temeljnega 
kakovostnega merila na vseh področjih razvoja, vključno s ciljem trajnostnega obnavljanja 
prebivalstva; 

4. Razvojni cilj Slovenije v mednarodnem okolju je, da bo s svojim razvojnim vzorcem, kulturno 
identiteto in angažiranim delovanjem v mednarodni skupnosti postala v svetu prepoznavna in 
ugledna država. 

 
Cilji SRS med drugim poudarjajo načelo trajnosti. Z okoljskega in prostorskega vidika pomeni načelo 
trajnosti takšno organizacijo gospodarstva, infrastrukture, poselitve in načina življenja v okviru nosilnosti 
okolja, prostora in naravnih virov, da je na smotrn način zadoščeno prostorskim oziroma poselitvenim 
potrebam prebivalstva. Racionalen in učinkovit prostorski razvoj mora podpirati gospodarski razvoj ter 
slediti migracijskim in demografskim gibanjem. 
 
Poleg glavnih ciljev opredeljuje SRS tudi ključne razvojne prioritete za doseganje teh ciljev. Ključne 
razvojne prioritete so: 
 

- konkurenčno gospodarstvo in hitrejša gospodarska rast; 
- učinkovito ustvarjanje, dvosmerni pretok in uporaba znanja za gospodarski razvoj in kakovostna 

delovna mesta; 
- učinkovita in cenejša država; 
- moderna socialna država in večja zaposlenost; 
- povezovanje ukrepov za doseganje trajnostnega razvoja. 

 
V okviru pete razvojne prioritete je poudarek na trajnostnem razvoju. Z ozirom na predmet naloge 
navajamo relevantne ukrepe v okviru omenjene prioritete. Gospodarjenje s prostorom je potrebno 
prilagoditi ciljem splošne demografske in socialne politike ter predvidenim migracijskim gibanjem. V okviru 
skladnejšega regionalnega razvoja je potrebno krepiti razvoj policentričnega urbanega sistema, razvoj 
regionalnih središč ter oblikovati mestne regije. V sklopu okoljevarstva je potrebno reševati okoljske 
probleme transportnih koridorjev na evropski ravni, tudi z razvojem inteligentnih transportnih sistemov, ter 
spodbujati uvajanje trajnostnih oblik mobilnosti in uporabo javnega prevoza. Na področju uporabe 
javnega prevoza je potrebno zagotoviti boljše usklajevanje ponudbe prevoza s potrebami in javnim 
interesom. Tudi SRS namreč kot enega glavnih obstoječih okoljskih problemov navaja povečevanje 
prometa osebnih vozil na račun zmanjševanja uporabe javnega potniškega prometa.  
 
 

3.2.2 Strategija gospodarskega razvoja RS 

 
Strategija gospodarskega razvoja RS (v nadaljevanju: SGRS) je bila sprejeta leta 2001, in sicer za 
obdobje do leta 2006. Glavni cilj SGRS je trajnostno povečevanje blaginje prebivalcev in prebivalk 
Slovenije, ki vključuje gospodarsko, socialno in okoljsko komponento.  
 
Z vidika naloge je pomembna ugotovitev, da se strukturna nesorazmerja med posameznimi regijami in 
regionalnimi središči kažejo predvsem v slabši dostopnosti posameznih območij in naselij, v obsežnih 
migracijah in z njimi povezanih individualnih in družbenih stroških, v neučinkoviti, dragi in pomanjkljivi 
infrastrukturni opremljenosti ter v pojavu degradiranih območij. 
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Kot osnovne usmeritve prostorske politike SGRS izpostavlja v nadaljevanju navedene dolgoročne cilje, za 
katere je bilo ob pripravi dokumenta predvideno, da do leta 2006 še ne bodo uresničeni, in so zato še 
vedno aktualni. Gre za preusmeritev iz do sedaj pretežno ruralne v urbano naravnano politiko, saj so 
mesta središča inovacij, nosilci razvoja in sodobni habitat večine prebivalstva. Med dolgoročnimi cilji je 
navedena tudi konsolidacija somestij, ki naj z delitvijo funkcij in učinkovitim javnim prometom prevzamejo 
vlogo manjkajočih večjih središč. Pomembna je tudi prostorska kohezivnost države oziroma regij, ki se 
nanaša predvsem na regionalna središča na avtocestnem križu ter tudi na prečne povezave do ostalih 
regionalnih središč. Kot zadnji dolgoročni cilj je navedeno ohranjanje in razvijanje kakovosti naravne in 
kulturne krajine na osnovi načrtovane členitve tipov krajin in na tej osnovi uravnoteženja med rabo in 
varovanjem lokalnih in drugih obnovljivih resursov. V sklopu slednjega cilja bi moralo omrežje lokalnih 
središč omogočiti prebivalstvu v radiju pol ure dostop do osnovnih oskrbnih funkcij in zaposlitve.  
 
Za doseganje skladnega regionalnega razvoja se uporabljajo mehanizmi, ki obsegajo splet številnih 
politik, med katerimi so poleg ožje poimenovane regionalne politike zlasti pomembni prostorsko 
načrtovanje in zemljiška politika, kmetijska politika in razvoj podeželja, prometna politika ter razvoj 
institucij države in lokalne samouprave. Na področju prometa je pomembno oblikovanje integriranega 
prometnega sistema, v katerem bodo regionalna središča opravljala vlogo vozlišč predvsem na temelju 
razvitega javnega potniškega prometa, ter spodbujati razvoj Ljubljane, Maribora in Kopra kot mednarodno 
pomembnih potniških in tovornih prometnih vozlišč. Poleg tega pa je potrebno železniški in cestni promet 
razvojno obravnavati bolj uravnoteženo kot doslej. 
 
 

3.2.3 Odlok o Strategiji prostorskega razvoja Slovenije 

 
Strategija prostorskega razvoja Slovenije (v nadaljevanju: SPRS) je temeljni državni dokument o 
usmerjanju razvoja v prostoru, ki opredeljuje cilje prostorskega razvoja, podaja zasnovo in strateške 
usmeritve za prostorski razvoj države ter instrumente za usmerjanje nacionalnega prostorskega razvoja. 
Z določanjem splošnih načel in ciljev na področju urejanja prostora, SPRS teži k ustvarjanju pogojev za 
večjo prostorsko, gospodarsko in socialno kohezijo slovenske družbe ter povečanje gospodarske 
konkurenčnosti in razpoznavnosti naše države. 
 
Na prostorski razvoj Slovenije vplivajo spremenjene družbenoekonomske in pravne razmere in z njimi 
povezane opredelitve razvoja države, pospešen razvoj tržnega gospodarstva, spremenjen geopolitični 
položaj Slovenije in na novo vzpostavljeni mednarodni odnosi, procesi globalizacije in vključevanja v EU 
ter prehod v informacijsko družbo. 
 
Slovenija je kot članica EU del širšega evropskega prostora in sprejema usmeritve širše družbene 
skupnosti za vzdržen prostorski razvoj. Slovensko prometno omrežje se navezuje neposredno na V. in X. 
vseevropski prometni koridor, vendar je prometni sistem v Sloveniji razvit zelo enostransko. Prepočasno 
posodabljanje železniškega prometnega omrežja in stalno povečevanje cestnega prometa povzročata 
zahteve po novi infrastrukturi. Javni potniški promet izgublja pomen, vse bolj se uveljavlja uporaba 
osebnega prometa. 
 
Na splošno je omrežje javnega potniškega prometa v Sloveniji med seboj nepovezano in nerazvito 
predvsem v smislu intermodalnosti in logistike. Javni potniški promet je neučinkovit, saj na regionalni 
ravni ne omogoča hitre, udobne in cenovno ugodne mobilnosti. 
 
SPRS določa naslednje prioritete za doseganje bodočega prostorskega razvoja: 
 

- enakovredna vključenost Slovenije v evropski prostor; 
- policentrični urbani sistem in regionalni prostorski razvoj; 
- vitalna in urejena mesta; 
- usklajen razvoj širših mestnih območij; 
- povezan in usklajen razvoj prometnega in poselitvenega omrežja; 
- izgradnja gospodarske javne infrastrukture; 
- vitalnost in privlačnost podeželja; 
- krepitev prepoznavnosti kakovostnih naravnih in kulturnih značilnosti krajine ter 
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- prostorski razvoj v območjih s posebnimi potenciali in problemi. 
 
Cilji prostorskega razvoja, ki jih SPRS določa z namenom reševanja obstoječih in pričakovanih 
prostorskih problemov, pa so sledeči: 
 

1. racionalen in učinkovit prostorski razvoj; 
2. razvoj policentričnega omrežja mest in drugih naselij; 
3. večja konkurenčnost slovenskih mest v evropskem prostoru; 
4. kvaliteten razvoj in privlačnost mest ter drugih naselij; 
5. skladen razvoj območij s skupnimi prostorsko razvojnimi značilnostmi; 
6. medsebojno dopolnjevanje funkcij podeželskih in urbanih območij; 
7. povezanost infrastrukturnih omrežij z evropskimi infrastrukturnimi sistemi; 
8. preudarna raba naravnih virov; 
9. prostorski razvoj usklajen s prostorskimi omejitvami; 
10. kulturna raznovrstnost kot temelj nacionalne prostorske prepoznavnosti; 
11. ohranjanje narave in 
12. varstvo okolja. 

 
V nadaljevanju so v skladu s prioritetami in usmeritvami za dosego ciljev prostorskega razvoja Slovenije 
predstavljena področja obravnavane SPRS, ki so pomembna predvsem z vidika vsebine predmetne 
naloge. 
 
V okviru enakovredne vključenosti Slovenije v evropski prostor se po SPRS predvsem krepi 
konkurenčnost slovenskih mest v evropskem urbanem omrežju, skrbi pa se tudi za učinkovito povezanost 
slovenskih infrastrukturnih omrežij v evropska infrastrukturna omrežja. Na sliki 1.1 so prikazani glavni 
mednarodni prometni koridorji, ki potekajo čez Slovenijo. 

 
 

 

Slika 3.1: Potek mednarodnih transportnih koridorjev čez Slovenijo (vir: SPRS) 

 
 
V okviru prioritete razvoja policentričnega urbanega sistema in regionalnega prostorskega razvoja je 
poudarek tudi na razvoju ustrezno opremljenih središč, ki omogočajo vsem prebivalcem udobno, cenovno 
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ugodno, varno in okoljsko sprejemljivo dostopnost do javnih funkcij, delovnih mest, storitev in znanja. 
Omrežje funkcionalno in fizično povezanih središč se načrtuje tako, da je razmestitev storitvenih, oskrbnih 
in drugih dejavnosti ter prometnih in prostorskih povezav prostorsko usklajena. 
 
SPRS predpostavlja, da je potrebno v Sloveniji razvijati središča mednarodnega, nacionalnega, 
regionalnega in medobčinskega pomena. Prioritetno se v Sloveniji po navedenih tipih razvija središča, 
prikazana v tabeli 2.1. 
 
 

Tabela 3.1: Pomen posameznih mest in drugih urbanih naselij 

Središča mednarodnega 
pomena 

Ljubljana, Koper, Maribor 
 

Središča nacionalnega 
pomena 

Celje, Kranj, Ljubljana, Maribor, Murska Sobota, Nova Gorica, Novo mesto, Postojna, Ptuj, Velenje 
ter somestja Brežice-Krško-Sevnica, Jesenice-Radovljica, Koper-Izola-Piran, Slovenj Gradec-
Ravne na Koroškem-Dravograd in Trbovlje-Hrastnik-Zagorje ob Savi. 
 

Središča regionalnega 
pomena 

Ajdovščina, Črnomelj, somestje Domžale – Kamnik, Gornja Radgona, Idrija, Ilirska Bistrica, 
Kočevje, Lendava, Ljutomer, Ormož, Sežana, Škofja Loka, somestje Šmarje pri Jelšah – Rogaška 
Slatina, Tolmin in Tržič z Bistrico pri Tržiču. 
 

Središča 
medobčinskega pomena 

Bovec, Cerknica, Cerkno, Gornji Petrovci, Grosuplje, Laško, Lenart v Slovenskih goricah, Litija, 
Logatec, Metlika, Mozirje, Radlje ob Dravi, Ribnica, Ruše, Slovenska Bistrica, Slovenske Konjice, 
Šentjur, Trebnje, Vrhnika in Žalec. 
 

(vir: SPRS) 
 
 
Znotraj LUR je Ljubljana središče mednarodnega in nacionalnega pomena, somestje Domžale – Kamnik  
je središče regionalnega pomena, naselja Grosuplje, Litija, Logatec in Vrhnika pa so središča 
medobčinskega pomena. Ljubljana se na državni ravni razvija kot državno središče in najpomembnejše 
državno prometno vozlišče, kjer so skoncentrirane najvišje funkcije, vrhunske ustanove, osrednje 
poslovne, kulturne, storitvene in oskrbne dejavnosti ter institucije, pomembne za vso državo. Na 
meddržavni ravni se Ljubljana povezuje s tujimi državnimi in regionalnimi središči in se razvija v 
mednarodno konkurenčno državno prestolnico. 
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Slika 3.2: Zasnova policentričnega urbanega sistema in razvoj širših mestnih območij (vir: SPRS) 

 
 
Strategija poudarja, da mora biti razvoj policentričnega omrežja mest (slika 2.2) in drugih naselij podprt z 
razvojem prometne infrastrukture, ki mora spodbujati tudi skladen razvoj območij s skupnimi prostorsko 
razvojnimi značilnostmi, medsebojno dopolnjevanje funkcij podeželskih in urbanih območij in njihovo 
povezanost z evropskimi prometnimi sistemi in urbanim omrežjem.  
 
Večja mesta, kakršno je tudi Ljubljana, ki so intenzivno povezana s svojo širšo okolico, se razvijajo kot 
območja obsežnejših urbanih aglomeracij. Za širša mestna območja so značilne močne vsakodnevne 
delovne in druge migracije, ki povzročajo gost promet. Na gostoto prometa vpliva predvsem število 
osebnih avtomobilov, kar obremenjuje tako večje mesto kot tudi njegovo širšo okolico. Zato je potrebno 
razvijati možnosti za zmanjšanje uporabe osebnih avtomobilov ter zagotavljati ustrezno organizacijo 
javnega prometa. 
 
V okviru prioritete, ki vključuje razvoj prometnega in poselitvenega omrežja ter izgradnjo gospodarske 
javne infrastrukture, je poudarek tudi na javnem potniškem prometu. Po SPRS se javni potniški promet 
medsebojno povezuje in razvija s podporo države. Javni potniški promet, ki se dopolnjuje z 
nemotoriziranim prometom in deloma s prometom osebnih avtomobilov, se usklajuje z načrtovanjem 
razvoja urbanih območij, kar zagotavlja povezavo mest in drugih naselij. Dobre povezave javnega 
potniškega prometa morajo biti zagotovljene med podeželjem in urbanimi naselji v posameznih regijah. 
 
Z namenom v čim večji možni meri zmanjšati negativne vplive cestnega motornega prometa na prostorski 
razvoj in okolje, je potrebno razvijati železniški in javni potniški promet. Znotraj vplivnih območij urbanih 
naselij in med njimi se na poseljenih območjih zagotavlja dobro dostopnost do javnih funkcij z javnim 
potniškim prometom. Poudarek je na razvoju javnega potniškega prometa, razvoju prometa kolesarjev in 
pešcev, zmanjševanju avtomobilskega prometa in z urejanjem parkirnih površin na obrobju centralnih 
površin.  
 
Posledično se pri načrtovanju prometnih površin podpira razvoj javnega potniškega prometa (železnica, 
tramvaj, avtobus), razvoj kolesarskega mestnega omrežja in širjenje centralnih peš površin. Površine, ki 
so namenjene mirujočemu prometu se nameni za druge dejavnosti. Razvija se sistem potniških 
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terminalov, postajališča različnih prevoznih sistemov javnega potniškega prometa pa se logistično 
povezuje. V širših mestnih območjih se naselja povezuje s sistemom primestnega železniškega prometa. 
V skladu z razvojem poselitve se razvija vse oblike javnega potniškega prometa v tako imenovani 
prometni sistem "vlak – bus" v povezavi s parkirišči in kolesarskimi potmi z namenom, da se omogoči 
sistem "P + R". Za kolesarske poti se izkoristi obstoječe, z motornim prometom neobremenjene ali manj 
obremenjene prometnice, nove kolesarske poti pa se gradi tam, kjer takšnih možnosti ni. Omrežja 
kolesarskih povezav se razvija v smereh daljinskih in glavnih cestnih povezav in se jih navezuje na 
evropske kolesarske povezave. Na urbanih območjih se oblikuje kolesarsko omrežje tudi za dnevno 
migracijo na krajših razdaljah. S kolesarskimi stezami in pasovi se opremi najpomembnejše smeri 
osebnega prometa v urbanih območjih ter se jih navezuje na postajališča javnega potniškega prometa in 
parkirne površine za motorna vozila. Omrežje pešpoti se povezuje s kolesarskim omrežjem. 
 
 

3.2.4 Prostorski red Slovenije 

 
Uredbo o prostorskem redu Slovenije (v nadaljevanju: Prostorski red) je izdala Vlada RS v letu 2004. S to 
uredbo se sprejema Prostorski red Slovenije, ki določa pravila za urejanje prostora oziroma pravila za 
izvajanje SPRS. 
 
V okviru načrtovanja prostorskih sistemov prostorski red določa, da se v širše mestno območje (ki je 
največja enota policentričnega omrežja poselitve na državni ravni) poselitvena območja naselij med seboj 
in z njihovim zaledjem povezuje tako, da prometna povezanost s hitrimi povezavami javnega potniškega 
prometa in cestnimi povezavami praviloma omogoča polurno dostopnost iz središč okoliških občin do 
osrednjega mesta širšega mestnega območja. V somestju, ki ga sestavlja več raznolikih središč in deluje 
v funkcionalnem smislu enotno, pa je potrebno poselitvena območja naselij med seboj in z njihovim 
zaledjem povezovati tako, da prometna povezanost z javnim potniškim prometom in cestnimi povezavami 
praviloma omogoča petnajstminutno dostopnost med središči sosednjih občin v somestju. 

 
Pravila za načrtovanje poselitve obsegajo tudi zagotavljanje učinkovite in enakovredne dostopnosti. V 
sklopu tega vodila je med drugim potrebno razvijati sklenjeno omrežje pešpoti, ki mora omogočati čimbolj 
učinkovito dostopnost predvsem do objektov družbene infrastrukture, postajališč za javni potniški promet 
ter območij zelenih površin in drugih javnih odprtih prostorov. Razvijati je potrebno tudi sklenjeno omrežje 
kolesarskih poti z upoštevanjem čim krajših povezav. Z razvojem učinkovitega omrežja javnega 
potniškega prometa je potrebno zmanjševati odvisnost od avtomobilskega prometa. Z območij stanovanj, 
mešanih območij, posebnih območij in območij družbene infrastrukture je potrebno do postajališč javnega 
potniškega prometa zagotavljati petminutno peš dostopnost. Dostop do objektov družbene infrastrukture 
mora biti omogočen vsem skupinam prebivalstva. 
 
Pri načrtovanju poselitvenih območij je potrebno območja osrednjih površin načrtovati v neposredni bližini 
prometnih vozlišč za javni potniški promet (petminutna dostopnost). Poleg celovite prenove in 
revitalizacije obstoječih območij mestnih središč je potrebno zagotavljati tudi ustrezno zmogljiv javni 
potniški promet. 
 
V sklopu načrtovanja prometne infrastrukture je potrebno poteke nove prometne infrastrukture načrtovati 
usklajeno z načrtovanjem razvoja poselitve. Zagotavljati je potrebno učinkovite povezave med različnimi 
vrstami prometne infrastrukture in različnimi oblikami prometa, tako da je v prometnih vozliščih možno 
prehajanje ljudi in blaga v najkrajšem možnem času. Pri načrtovanju nove prometne infrastrukture je 
potrebno zagotavljati ohranitev obstoječih ali nadomestitev morebitnih prekinjenih prometnih povezav. Pri 
načrtovanju prometne infrastrukture se spodbuja predvsem vse oblike javnega potniškega prometa. 
Poudarek je na uravnoteženi obremenjenosti vseh vrst prometne infrastrukture pri njihovi optimalni 
izkoriščenosti. 
 
Prostorski red določa tudi pravila za načrtovanje cestne infrastrukture v naselju. Zagotavljati je potrebno 
prometno funkcijo cest (povezovalna, dostopna funkcija) in bivalno funkcijo cest (prostorska, socialna, 
ekološka, ekonomska funkcija). Cestno infrastrukturo v naselju je potrebno hierarhično strukturirati na 
glavne ceste, zbirne mestne ali zbirne krajevne ceste, mestne in krajevne ceste ter javne poti. Glavne 
ceste opravljajo pretežno prometno funkcijo cest, mestne ali krajevne ceste ter javne poti pa pretežno 
bivalno funkcijo cest. Pri načrtovanju cestne infrastrukture v naselju se upošteva načelo prednosti pri 
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dostopnosti po naslednjem vrstnem redu: pešec, kolesar, javni potniški promet in drugi motorni promet. 
Središča naselij se razbremenjuje avtomobilskega in tranzitnega prometa. 
 
Načrtovanje omrežja poti za kolesarje in pešce vključuje zagotavljanje najkrajših možnih povezav med 
izvori in cilji kolesarskega in peš prometa – do stavb in območij družbene infrastrukture, do vhodov stavb 
s čim večjim številom stanovalcev ali zaposlenih, postajališč javnega potniškega prometa in večjih površin 
za mirujoči promet. Površine za pešce in kolesarje morajo biti ločene od površin, namenjenih motornim 
vozilom, ter načrtovane v skladu z ureditvijo površin za mirujoči promet in omrežjem postajališč za javni 
potniški promet. 
 
Prostorski red opredeljuje tudi načrtovanje železniške infrastrukture, ki jo je potrebno posebej znotraj 
širših mestnih območij načrtovati kot hrbtenično omrežje javnega potniškega prometa. Potniška 
postajališča v naseljih je potrebno razvijati v prometna vozlišča za javni potniški promet ter jih načrtovati 
kot središča razvoja poselitvenih območij. 
 
Tudi pri načrtovanju letališč oziroma letališke infrastrukture je potrebno upoštevati možnost navezave 
letališča na središča poselitve z javnim potniškim prometom ustrezne zmogljivosti. 
 
Prostorski red posebej opredeljuje tudi načrtovanje javnega potniškega prometa. Javni potniški promet, ki 
ga sestavljajo medsebojno povezana omrežja cestnega, železniškega, vodnega in drugega prometa, je 
treba v poselitvenih območjih načrtovati tako, da omogoča petminutno 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. Javni potniški promet morajo načrtovati skupaj 
zlasti občine, ki se združujejo v širša mestna območja. Omrežje javnega potniškega prometa je treba v 
širših mestnih območjih načrtovati tako, da omogoča večini prebivalstva polurno dostopnost do središča 
širšega mestnega območja. Posamezna omrežja javnega potniškega prometa se med seboj in z drugimi 
vrstami prometa povezujejo v prometnih vozliščih za javni potniški promet. Omrežje teh vozlišč mora biti 
hierarhično strukturirano, pri čemer so vozlišča višjega ranga tista, v katerih se povezujejo hitrejše 
prometne povezave in večje število različnih vrst prometa. Pri načrtovanju prometnih vozlišč za javni 
potniški promet je treba 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 in naselij ter dobra povezanost z omrežjem poti za kolesarje in pešce. Ob 
prometnih vozliščih za javni potniški promet in postajališčih javnega potniškega prometa je treba 
zagotoviti ustrezne površine za shranjevanje koles. Pri načrtovanju površin za mirujoči promet je potrebno 
upoštevati dostopnost javnega potniškega prometa, saj se z boljšo dostopnostjo do javnega potniškega 
prometa število potrebnih parkirnih mest zmanjšuje z redukcijskim faktorjem, ki je odvisen od osnovne 
namenske rabe območja, kapacitete javnega potniškega prometa ter velikosti naselja. 
 
 

3.2.5 Zakon o urejanju prostora 

 
Zakon o urejanju prostora (v nadaljevanju: ZUreP-1) je stopil v veljavo januarja 2003 in je uvedel SPRS in 
Prostorski red Slovenije, katerih bistvene značilnosti so opredeljene v dveh predhodnih podpoglavjih. V 
letu 2007 je sicer stopil v veljavo Zakon o prostorskem načrtovanju (predstavljen v naslednjem 
podpoglavju), ki nadomešča ZUreP-1, vendar so nekatere določbe ZUreP-1 še vedno v veljavi, zato v 
nadaljevanju predstavljamo njegove bistvene značilnosti. 
 
ZUreP-1 ureja prostorsko načrtovanje in uveljavljanje prostorskih ukrepov za izvajanje načrtovanih 
prostorskih ureditev, zagotavljanje opremljanja zemljišč za gradnjo ter vodenje sistema zbirk prostorskih 
podatkov. Cilji urejanja prostora so se nanašali na zagotavljanje vzdržnega prostorskega razvoja z 
racionalno rabo prostora, vzpostavljanje kakovostnih življenjskih razmer v mestih in na podeželju, 
doseganje prostorsko usklajene razmestitve različnih dejavnosti v prostoru, zagotavljanje prostorske 
možnosti za skladen razvoj skupnosti, zagotavljanje funkcionalno oviranim osebam neoviran dostop do 
objektov in njihovo uporabo, zagotavljanje varstva okolja in kulturne dediščine ter zagotavljanje varnosti v 
državi ter varstva pred naravnimi in drugimi nesrečami. 
 



 

 
 

 39

Državni prostorski akti po ZUreP-1 so Strategija prostorskega razvoja Slovenije, Prostorski red Slovenije 
in državni lokacijski načrti. Občinski prostorski akti so strategije prostorskega razvoja občin z 
urbanističnimi in krajinskimi zasnovami, prostorski redi občin ter občinski lokacijski načrti. Skupni 
prostorski akt države in občin je regionalna zasnova prostorskega razvoja. Prostorski akti so strateški in 
izvedbeni. Strateški prostorski akti so Strategija prostorskega razvoja Slovenije, Prostorski red Slovenije, 
regionalne zasnove prostorskega razvoja in strategije prostorskega razvoja občin. Izvedbeni prostorski 
akti pa so državni in občinski lokacijski načrti ter prostorski redi občin. 
 
ZUreP-1 v prehodnih in končnih določbah opredeljuje veljavnost državnih in občinskih prostorskih aktov. 
Za predmetno poročilo so pomembne predvsem določbe, ki se nanašajo na veljavnost občinskih 
prostorskih aktov. ZUreP-1 namreč določa, da Prostorske sestavine občinskega dolgoročnega plana za 
obdobje od leta 1986 do leta 2000 in prostorske sestavine srednjeročnega družbenega plana za obdobje 
od leta 1986 do leta 1990 (v nadaljevanju: Prostorske sestavine) veljajo največ tri leta po uveljavitvi 
Strategije prostorskega razvoja Slovenije. Občine pričnejo s pripravo strategije prostorskega razvoja 
občine po uveljavitvi Strategije prostorskega razvoja Slovenije, s pripravo prostorskega reda občine pa po 
uveljavitvi prostorskega reda Slovenije in ju morajo sprejeti najpozneje v treh letih po sprejemu Strategije 
prostorskega razvoja Slovenije. 
 
 

3.2.6 Zakon o prostorskem načrtovanju 

 
Zakon o prostorskem načrtovanju (v nadaljevanju: ZPNačrt) je začel veljati aprila 2007 in ureja področje 
prostorskega načrtovanja, opremljanja stavbnih zemljišč ter uvajanje, vodenje in uporabo prostorskega 
informacijskega sistema, ki jih je prej urejal Zakon o urejanju prostora, ki je veljal od 1. januarja 2003. Z 
ZPNačrt se v pravni red RS prenašajo tudi zahteve Direktive 2001/42/ES Evropskega parlamenta in 
Sveta z dne 27. junija 2001 o presoji vplivov nekaterih načrtov in programov na okolje, ki se nanašajo na 
obveznost zagotavljanja kakovosti okoljskih poročil. 
 
Po ZPNačrt je cilj prostorskega načrtovanja omogočati skladen prostorski razvoj z obravnavo in 
usklajevanjem različnih potreb in interesov razvoja z javnimi koristmi na področjih varstva okolja, 
ohranjanja narave in kulturne dediščine, varstva naravnih virov, obrambe in varstva pred naravnimi in 
drugimi nesrečami. Posege v prostor in prostorske ureditve je potrebno načrtovati na način, da se 
omogoča trajnostni razvoj v prostoru ter učinkovito in gospodarno rabo zemljišč, kakovostne bivalne 
razmere, prostorsko usklajeno in med seboj dopolnjujočo se razmestitev različnih dejavnosti v prostoru, 
prenovo obstoječega, ki ima prednost pred graditvijo novega, ohranjanje prepoznavnih značilnosti 
prostora, sanacijo degradiranega prostora, varstvo okolja, naravnih virov ter ohranjanje narave, celostno 
ohranjanje kulturne dediščine, zagotavljanje zdravja prebivalstva, funkcionalno oviranim osebam neoviran 
dostop do objektov ter obrambo države in varstvo pred naravnimi in drugimi nesrečami. 
 
Državna prostorska akta po ZPNačrt sta državni strateški prostorski načrt in državni prostorski načrt. 
Občinska prostorska akta sta občinski prostorski načrt in občinski podrobni prostorski načrt. Občina lahko 
sprejme strateški del občinskega prostorskega načrta kot občinski strateški prostorski načrt, ki je v tem 
primeru samostojen občinski prostorski akt. Medobčinski prostorski akt je regionalni prostorski načrt. 
 
ZPNačrt v prehodnih in končnih določbah navaja, da se državni strateški prostorski načrt pripravi 
najpozneje v 6 mesecih po uveljavitvi predmetnega zakona in na njegovi podlagi izdanih predpisov. Do 
uveljavitve državnega strateškega prostorskega načrta se državni prostorski načrt pripravlja skladno s 
SPRS. SPRS in Prostorski red Slovenije tako veljata do uveljavitve državnega strateškega prostorskega 
načrta. 
 
Občina mora prostorski načrt sprejeti najpozneje v 24 mesecih po uveljavitvi predpisa, s katerim minister 
podrobneje predpiše vsebino, obliko in način priprave občinskega prostorskega načrta.  
 
ZPNačrt natančno določa veljavnost in spremembe vseh obstoječih prostorskih aktov ter določbe o 
dokončanju postopkov priprave obstoječih prostorskih aktov. Natančno določa tudi prenehanje veljavnosti 
določb ZUreP-1 ter vseh podazakonskih predpisov, izdanih na podlagi ZUreP-1. 
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3.2.7 Zakon o varstvu okolja 

 
Zakon o varstvu okolja (v nadaljevanju: ZVO-1-UPB1) je eden izmed osnovnih dokumentov, v katerih 
Slovenija opredeljuje varstvo okolja in ohranjanje narave. Zakon določa temeljna načela varstva okolja, 
ukrepe varstva okolja, spremljanje stanja okolja in informacije o okolju, ekonomske in finančne 
instrumente varstva okolja, javne službe varstva okolja in druga z varstvom okolja povezana vprašanja. 
 
V skladu z načelom trajnostnega razvoja morajo biti zahteve po varovanju okolja vključene v pripravo in 
izvajanje politik ter dejavnosti na vseh področjih gospodarskega in socialnega razvoja. Pri doseganju 
ciljev varstva okolja se kot merilo upoštevajo človekovo zdravje, počutje in kakovost njegovega življenja 
ter preživetje, varstvo pred okoljskimi nesrečami in zdravje ter počutje drugih živih organizmov. 
 
Država zagotavlja sodelovanje in solidarnost pri reševanju globalnih in meddržavnih vprašanj varstva 
okolja, občine pa sodelujejo pri izvajanju nalog varstva okolja iz svoje pristojnosti z namenom zagotoviti 
okoljsko bolj sprejemljive, primernejše in ekonomsko učinkovitejše ukrepe varstva okolja. 
 
V skladu z načelom preventive, morajo biti zasnovani mejne vrednosti emisij, standardi kakovosti okolja, 
pravila ravnanja in drugi ukrepi varstva okolja, vsak poseg v okolje pa mora biti načrtovan in izveden tako, 
da čim manj obremenjuje okolje. Za to je potrebno uporabiti najboljše razpoložljive tehnike, dostopne na 
trgu. Hkrati pa je v skladu z načelom previdnosti uvajanje novih tehnologij dopustno le, če ob upoštevanju 
stanja znanosti in tehnike ter možnih varstvenih ukrepov ni pričakovati nepredvidljivih škodljivih učinkov 
na okolje ali zdravje ljudi. 
 
Po načelu odgovornosti povzročitelja je povzročitelj kazensko in odškodninsko odgovoren za čezmerne 
obremenitve okolja ter mora vir in posledico čezmernega obremenjevanja odpraviti. Z namenom 
zmanjševanja obremenjevanja okolja je mogoče predpisati okoljsko dajatev zaradi onesnaževanja. 
 
Naloga države in občin je, da v skladu s svojimi pristojnostmi spodbujajo dejavnosti varstva okolja, ki 
preprečujejo ali zmanjšujejo obremenjevanje okolja, in tiste posege v okolje, ki zmanjšujejo porabo snovi 
in energije ter manj obremenjujejo okolje. Okolju primernejše naprave, tehnologija, oprema, izdelki, 
storitve in dejavnosti so pri določanju spodbud deležni večjih ugodnosti. Država in občina spodbujata 
ozaveščanje, informiranje in izobraževanje o varstvu okolja. 
 
Zakon o varstvu okolja opredeljuje tudi zahtevo po pripravi nacionalnega programa varstva okolja, ki 
vsebuje dolgoročne cilje, usmeritve in naloge na področju varstva okolja. 
 
 

3.2.8 Nacionalni program varstva okolja 2005 – 2012 

 
Nacionalni program varstva okolja 2005 – 2012 (v nadaljevanju: NPVO) je bil sprejet leta 2006. Je 
osnovni strateški dokument na področju varstva okolja, katerega cilj je splošno izboljšanje okolja in 
kakovosti življenja ter varstvo naravnih virov. V njem so določeni glavni okoljski cilji in prednostne naloge 
ter ukrepi za dosego teh ciljev na področju Slovenije do leta 2012. Osnovni cilji po posameznih področjih 
so: 
 

- poudariti podnebne spremembe kot pomemben izziv v naslednjih letih in zmanjšati emisije 
toplogrednih plinov ter tako prispevati k dolgoročnemu cilju stabiliziranja koncentracij toplogrednih 
plinov v ozračju, kakor tudi zmanjšati emisije snovi, ki povzročajo tanjšanje ozonskega plašča; 

- zaščititi in ohraniti naravne sisteme, habitate, prosto živeče živalske in rastlinske vrste, s ciljem 
ustaviti izgubo biotske raznovrstnosti, genske pestrosti in nadaljnje degradacije tal; 

- prispevati k visoki ravni kakovosti življenja in socialni blaginji državljanov z zagotavljanjem okolja, 
v katerem raven onesnaženosti ne učinkuje škodljivo na zdravje ljudi in okolje, in s spodbujanjem 
trajnostnega razvoja v mestih ter še posebej zagotoviti ukrepe za vzpostavitev dobrega stanja 
površinskih in podzemnih voda ter za trajnostno ravnanje in upravljanje z vodami, ki vključuje 
skrb za vodne bilance in za smotrno uporabo vode kot naravnega vira; 

- ravnanje z odpadki in poraba obnovljivih in neobnovljivih naravnih virov, ki omogočajo trajnostno 
proizvodnjo in potrošnjo, pripomorejo k zmanjševanju onesnaženja okolja in porabe energije tako, 
da ne preseže nosilne zmogljivosti okolja. 
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NPVO v okviru stanja okolja kot pomembnega onesnaževalca okolja in povzročitelja hrupa izpostavlja 
promet. Zaskrbljujoče je namreč hitro naraščanje deleža cestnega prometa, saj se je zaradi porasta 
števila motornih vozil in povečane mobilnosti ustrezno povečala tudi poraba motornih goriv ter s tem 
izpust škodljivih emisij.  
 
Tudi pri onesnaževanju zraka so najbolj škodljive emisije iz prometa. Povečane koncentracije dušikovih 
oksidov, delcev in benzena se pojavljajo predvsem ob najbolj prometnih cestah. Najpomembnejši ukrepi 
so zmanjševanje individualnega prometa na urbanih območjih ob hkratnem povečanju deleža uporabe 
javnega prometa, preusmeritev tovornega prometa na železnice in zmanjšanje osebnega potniškega 
prometa predvsem na krajših razdaljah v mestih, 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), spodbujanje uporabe osebnih vozil, ki 
manj onesnažujejo okolje ter dosledna kontrola učinkovitosti delovanja katalizatorjev. Operativni program 
zmanjševanja emisij predvideva tudi ukrepe za zmanjšanje emisij na področju prometa.  
 
Cestni promet je tudi najpomembnejši dejavnik okoljskega hrupa. Na povečanje hrupa vpliva drastično 
povečanje števila registriranih motornih vozil, bistven povzročitelj hrupa v mestih pa so tudi zastarela 
vozila (predvsem vozila mestnega potniškega prometa). Po podatkih meritev hrupa v Ljubljani je širše 
območje središča mesta hrupno nadpovprečno obremenjeno. Na tem območju živi okoli 50.000 
prebivalcev Ljubljane. Operativni program varstva pred hrupom med ukrepi za preprečevanje hrupa 
navaja tudi zmanjšanje hrupa prometa, ki vključuje trajnostno načrtovanje prometnih tokov, uporabo manj 
hrupnih načinov transporta oziroma tehnične ukrepe pri virih hrupa, zamenjavo vozil z manj hrupnimi 
vozili, vpeljavo omejitve hitrosti, promocijo javnega prometa ter zmanjšanje stika med pnevmatikami in 
voziščem. 
 
NPVO posebej izpostavlja tudi urbano okolje. Večina prebivalcev namreč živi v mestih, zato so tam veliki 
tako pritiski na okolje kot tudi njihovi učinki. Velik problem predstavlja tudi gost promet, ki zaradi škodljivih 
izpustov in hrupa znižuje kakovost življenja v mestih. Zaradi takšnih problemov se prebivalci mest selijo 
na obrobja, v t.i. spalna naselja. S širjenjem mestnega območja in razpršeno gradnjo pa se obseg 
prometa še povečuje, kar zopet vpliva na onesnaževanje okolja. Očiten je tudi trend gradnje novih 
nakupovalnih centrov na obrobju mest, kar povzroča dodatno povečanje prometa in obremenjujočih 
posegov v okolje z dodatno infrastrukturo. NPVO se v nadaljevanju osredotoča na Tematsko strategijo za 
urbano okolje. 
 
 

3.2.9 Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije 

 
Državni zbor je junija 2006 sprejel Resolucijo o prometni politiki Republike Slovenije (Intermodalnost: Čas 
za sinergijo) (v nadaljevanju: RePPRS). Dokument opredeljuje izhodišča, cilje in ukrepe za doseganje 
ciljev ter ključne nosilce prometne politike. Izvajanje prometne politike bo učinkovito v povezavi z 
izvajanjem SPRS v smislu racionalnega in učinkovitega prostorskega razvoja. 
 
Izhodišča prometne politike med drugim vključujejo tudi vizijo mobilnosti prebivalstva. Država je namreč 
dolžna zagotoviti osnovne možnosti mobilnosti prebivalstva predvsem zaradi izobraževanja in dela, pa 
tudi zaradi dostopnosti do zdravstvenih in oskrbnih storitev. Zaradi vedno večje stopnje motorizacije, se 
zmanjšuje število uporabnikov javnega potniškega prometa, zato postaja javni potniški promet vse dražji. 
Da bi javni potniški promet postal zopet privlačen, bi moral doseči ustrezno frekvenco, udobnost, hitrost in 
ceno. 
 
Glavni nosilci javnega potniškega prometa v Sloveniji so avtobusni in železniški prevozniki, za katere 
veljajo različni pogoji in merila za izvajanje gospodarske javne službe. Po RePPRS je zato nujno sprejeti 
zakon, ki bo urejal integriran sistem javnega potniškega prometa, ter kot obveznost opredelil uvedbo 
usklajenega voznega reda, enotnega tarifnega sistema in enotnega informacijskega sistema za vse 
nosilce javnih prevoznih storitev. Pozornost je potrebno nameniti tudi zunanji dostopnosti javnega 
potniškega prometa s peš hojo ter nemotoriziranimi prevoznimi načini, kot tudi z osebnimi prevoznimi 
sredstvi, za katera je treba na prestopnih točkah zagotoviti ustrezno število parkirnih mest.  
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Pri načrtovanju prevoznih sredstev in infrastrukture javnega potniškega prometa bo potrebno upoštevati 
projekcije staranja populacije in upoštevati visoke zahteve glede varnosti, udobnosti in še posebej 
dostopnosti za starejšo populacijo. Uporabnike javnega prometa je potrebno vzgojiti za uporabo 
prevoznih sredstev na intermodalni način (npr. kolo – avto – taksi – ladja – avtobus – vlak – letalo). 
 
V sklopu ciljev prometne politike je posebno podpoglavje namenjeno področju potniškega prometa. Na 
tem področju je prioritetno doseganje mobilnosti uporabnikov storitev v celovit sistem javnega potniškega 
prometa, katerega cenovna atraktivnost in kakovost storitev bo spodbudila preusmeritev potnikov iz 
osebnega v javni potniški promet. Za doseganje spremembe navad v mestih je potrebno izvajati ukrepe 
spodbujanja pešačenja, uporabe koles in javnega potniškega prometa ter dvigovanje ekološke 
ozaveščenosti prebivalcev. Ukrepe prometne politike glede kolesarskih stez in pešpoti bo mogoče izmeriti 
s povečanjem dolžine neprekinjenih kolesarskih stez, povečanjem števila uporabnikov javnega 
potniškega prometa, zmanjšanjem onesnaženja zraka v mestih, povečanjem števila telesno aktivnih pri 
potovalnih navadah in zmanjšanjem števila kolesarskih prometnih nezgod. Pomemben cilj prometne 
politike je tudi povezati kolesarske steze s postajališči javnega potniškega prometa in parkirnimi 
površinami za motorna vozila. 
 
RePPRS določa tudi ukrepe na področju potniškega prometa. Pri sistemu javnega potniškega prometa je 
nujen poudarek na izboljšani povezanosti med posameznimi vrstami prevoza, predvsem preko prestopnih 
točk, oblikovanju skupnega informacijskega sistema ter uveljavitvi skupne vozovnice za celotno prevozno 
storitev. V sklopu storitev javnega potniškega prometa je potrebno zagotavljati tudi javne storitve 
skupinskega prevoza, ki so v javnem interesu (ki jih posamezen izvajalec sicer zaradi tržnega interesa ne 
bi izvajal). RePPRS v nadaljevanju določa 21 ukrepov za zagotavljanje zadovoljive stopnje mobilnosti 
prebivalstva: 
 

- zagotavljanje učinkovitega in atraktivnega sistema javnega potniškega prometa, ki bo zmanjševal 
potrebo po uporabi osebnih avtomobilov; 

- intermodalnost javnega potniškega prometa, ki prek dostopnih intermodalnih terminalov 
potniškega prometa zagotavlja povezovanje različnih sistemov; 

- ustrezna cenovna in fiskalna politika, s katerima je z ekonomskega vidika mogoče zagotoviti 
sorazmerno enakopravne pogoje mobilnosti; 

- določanje kakovosti z vidika koristnosti storitve za uporabnika in izvajanja kontrole kakovosti; 
- povezovanje storitev na vseh možnih ravneh (fizično, logistično, cenovno itd.); 
- zagotavljanje primernih poti za prevozna sredstva v javnem potniškem prometu; 
- ustrezni količinski in kakovostni standardi na področju potniškega prometa; 
- izboljšana stroškovna učinkovitost, ki bo dosežena predvsem z vpeljavo postopka 

konkurenčnega razpisa za opravljanje storitev; 
- povečani dostopnost in zanesljivost javnega prometnega omrežja – tako s primernim 

načrtovanjem smeri in obsega storitev kot tudi z aktivnim informacijskim sistemom; 
- povečana uporaba inteligentnih transportnih sistemov; 
- enotna vozovnica za celoten sistem javnega potniškega prometa; 
- uvajanje parkirišč, prostorov za vstopanje in izstopanje potnikov, izposojevalnic koles, taksi služb 

in storitev obveščanja potnikov na vozliščih sistema javnega potniškega prometa, s čimer bodo 
osebna vozila vključena v sistem javnega transporta; 

- zagotavljanje mobilnosti tudi socialno šibkim z ustrezno cenovno politiko transporta; 
- dostopnost javnega potniškega prometa gibalno in senzorno oviranim invalidom, kar bo 

zmanjšalo potrebo po uporabi osebnih avtomobilov in zagotovilo večjo mobilnost ter enake 
možnosti za to skupino prebivalstva; 

- povezovanje izvajalcev storitev pri načrtovanju dnevnih aktivnosti (ustvarjanje skupnih 
podatkovnih baz in sistemov komuniciranja); 

- izdelava skupnih informacijskih dokumentov za osebje in uporabnike javnega potniškega 
prometa; 

- ponudba zanesljivih in stalnih informacij za uporabnike storitev potniškega prometa; 
- celostno pedagoško in andragoško izobraževanje in vzgoja o prometu; 
- integriranje posebnih linijskih prevozov potnikov v enotni sistem javnega prevoza potnikov; 
- spodbujanje in razvijanje ponudbe čezmejnega javnega potniškega prometa skozi razvojne in 

kohezijske sklade. 
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Z uresničevanjem prometne politike na področju javnega prometa bo mogoče doseči pozitivne učinke, kar 
pomeni, da se bo ob povečanju povpraševanja po storitvah javnega prevoza povečevalo tudi število linij. 
S tem bo postal javni potniški promet bolj kakovosten in prilagodljiv čedalje večjim potrebam, posledično 
pa se bo povečalo tudi število uporabnikov javnega potniškega prometa (Mohringov efekt). 
 
 

3.2.10 Resolucija o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007 – 2023 

 
Resolucijo o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007 – 2023 (v nadaljevanju: ReNRPO) je Vlada 
RS sprejela oktobra 2006, januarja 2008 pa je bil pripravljen dopolnjen in pri nekaterih projektih 
spremenjen dokument, ki ga povzemamo v nadaljevanju. ReNRPO temelji na SRS in zajema ključne 
razvojno-investicijske projekte, pri uresničitvi katerih bo sodelovala država. Predstavlja zaokroženo 
celoto, v kateri so prvič na zelo konkretni operativni ravni povezani razvojni dokumenti države.  
 
Področje javnega potniškega prometa je v ReNRPO vključeno v sklopu projektov, ki podpirajo doseganje 
ciljev pete prioritete SRS, in sicer "povezovanje ukrepov za doseganje trajnostnega razvoja". Za 
predmetno nalogo je najpomembnejši projekt "Trajnostna mobilnost: integracija prometnih sistemov in 
razvoj javnega potniškega prometa". Predmet projekta je uvesti sistem enotne vozovnice in obveščanje 
potnikov v javnem potniškem prometu, vzpostavitev intermodalnih stičišč in 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. 
 
 

3.2.11 Državni razvojni program Republike Slovenije za obdobje 2007 – 2013 

 
Vlada RS je Državni razvojni program Republike Slovenije za obdobje 2007 – 2013 (v nadaljevanju: DRP) 
pripravila marca 2008. Okvir za programe in ukrepe DRP predstavljajo razvojne prioritete, opredeljene v 
SRS, pri čemer predstavlja DRP izvedbeni dokument razvojnega načrtovanja. DRP je usklajen tudi z 
ReNRPO in regionalnimi razvojnimi programi. 
 
V sklopu aktivnosti po razvojnih prioritetah je pri "povezovanju ukrepov za doseganje trajnostnega 
razvoja" poudarjena potreba po razvoju na področju prometa, predvsem kar zadeva prometno 
infrastrukturo (ceste in železnice) in s tem v povezavi tudi javni potniški promet. V okviru razvoja urbanih 
območij predstavlja pomemben element zagotavljanje "čistih" prevoznih sistemov in sistema javnega 
potniškega prometa. Načrtovanje javnega potniškega prometa mora biti v neposredni povezavi s 
prostorskim načrtovanjem. Za projekte s področja prometa je v obravnavani finančni perspektivi 
namenjen visok delež sredstev, pri čemer je velik del naložb povezan tudi z javno potniško infrastrukturo 
in storitvami, in sicer na vseh prometnih podsistemih. 
 
 
3.2.11.1 Nacionalni strateški referenčni okvir – Operativni program razvoja okoljske in prometne 

infrastrukture za obdobje 2007 - 2013 
 
Nacionalni strateški referenčni okvir (v nadaljevanju: NSRO) predstavlja poglobitev DRP na specifičnem 
področju kohezijske politike EU. Vključuje tiste programe in projekte iz DRP, ki bodo sofinancirani s 
sredstvi evropskega proračuna in ki bodo izpolnjevali kriterije novih uredb EU s področja kohezijske 
politike za obdobje 2007 – 2013. Predstavlja podlago za izvajanje operativnih programov kohezijske 
politike EU v Sloveniji. 
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Na osnovi NSRO se pripravijo operativni programi, ki so izvajalski dokumenti za obdobje 2007 – 2013 in 
določajo neposredno izhajajoče pravne obveznosti in pravice izvajanja kohezijske politike EU v Sloveniji. 
Področje prometa vključujeta Operativni program krepitve regionalnih razvojnih potencialov za obdobje 
2007 – 2013 in Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007 – 2013. 
 

3.2.11.1.1 Operativni program krepitve regionalnih razvojnih potencialov za obdobje 2007 - 2013 

 
Operativni program krepitve regionalnih razvojnih potencialov za obdobje 2007 – 2013 (v nadaljevanju: 
OP RR) navaja, da prihaja v Sloveniji zaradi intenzivnega procesa suburbanizacije, izgradnje 
avtocestnega križa, rasti prometa osebnih avtomobilov in tranzitnega prometa v okviru vseevropskih 
koridorjev ter zaradi nastajanja avtomobilu prilagojene urbane strukture, ki še spodbuja rast prometa, do 
zaostankov pri zagotavljanju mobilnosti in s tem posredno do zmanjšanja gospodarske konkurenčnosti ter 
konkurenčnosti storitev. V motoriziranem potniškem prometu prevladuje uporaba osebnih avtomobilov, s 
katerimi se dnevno opravi 76% potovanj, ostalih 24% potovanj pa se opravi z javnimi prevoznimi sredstvi. 
V urbanih območjih je kritično upadanje kakovosti javnega potniškega prometa ter nemotoriziranih oblik 
prometa. V večjih slovenskih mestih promet že močno presega zmogljivosti prometne infrastrukture, 
prostora in okolja. Individualni motorni promet narašča na račun drugih oblik prometa. Posebej 
problematična je nepovezanost z urbanim razvojem in razvojem območij dnevnih migracij, kjer se 
dejavnosti ne razvijajo v območjih vozlišč s potencialno največjo dostopnostjo. V mestih je neustrezna 
tudi infrastruktura za kolesarje in pešce. 
 
V okviru razvojne prioritete skladnega razvoja regij je med kazalniki rezultatov opredeljeno tudi povečanje 
števila potovanj z javnimi prevoznimi sredstvi (v milijonih). Tako si je v okviru načrtovanja mobilnosti v 
mestih potrebno prizadevati za kakovostne, inovativne in energetsko učinkovite storitve javnega 
potniškega prometa, vključno z intermodalnimi povezavami z drugimi trajnostnimi transportnimi sredstvi. 
Vplivati je potrebno tudi na potovalne navade in izbiro načina prevoza z načrti za upravljanje mobilnosti in 
izvajanjem strategij za upravljanje povpraševanja. Poudarek pa mora biti tudi na razvoju varne in 
zanesljive cestne infrastrukture in prometnih sredstev za vse uporabnike. 
 

3.2.11.1.2 Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007 - 2013 

 
Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007 – 2013 (v nadaljevanju: 
OP ROPI) enako kot OP RR navaja, da se v motoriziranem potniškem prometu z osebnimi vozili v 
Sloveniji dnevno opravi 76% potovanj, z javnimi prevoznimi sredstvi pa 24% potovanj. Problem 
potniškega prometa je po OP ROPI upadanje kvantitete in kvalitete ponudbe javnega potniškega 
prometa, nepovezanost omrežja javnega potniškega prometa (avtobusni in železniški promet), problem 
financiranja in slaba informacijska obveščenost. 
 
Za doseganje sprememb pri izbiri prometnega sredstva je na odločitev uporabnika o uporabi javnega 
prevoznega sredstva potrebno vplivati z ustrezno kvaliteto storitve in informacijami (vozni red, cena 
vozovnice) in mu tako omogočiti kvalitetno pripravo na potovanje. Vozni redi različnih načinov prevoza 
morajo biti usklajeni, uveden pa mora biti tudi sistem enotne vozovnice. Gre za povezavo med 
avtobusnim in železniškim, pa tudi letalskim prevozom. Spodbujati je potrebno kolesarjenje, saj je to 
odlična alternativa za kratka potovanja (do 5 km), v kombinaciji z javnim prometom pa lahko uspešno 
konkurira tudi motornemu prometu. Kolesarske površine bi bilo potrebno navezovati na postajališča 
javnega potniškega prometa in parkirne površine za motorna vozila ter na splošno zagotoviti dobre 
pogoje glede prevoznosti, prometne varnosti in shranjevanja koles. 
 
Strategija prometnega dela OP ROPI je podpreti in razviti različne možnosti mobilnosti prebivalstva in 
oskrbe gospodarstva s poudarkom na trajnostni mobilnosti, in sicer s povečanjem zanesljivosti 
prometnega sistema, povečanjem ekonomske učinkovitosti, povečanjem prometne varnosti, nadaljnjim 
razvojem novih načinov transporta ter osveščanjem in vzgojo uporabnikov prevoznih sredstev. Na 
področju javnega potniškega prometa so predvidene dejavnosti, ki prispevajo k učinkovitejšemu javnemu 
potniškemu prometu v okviru širših mestnih območij ter vzpostavitev že omenjenega sistema enotne 
vozovnice. Tako bosta zagotovljeni poenostavitev uporabe javnega prevoza in cenovna dostopnost 
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storitev javnega potniškega prometa. V organizacijo javnega potniškega prometa na primestnih območjih 
se bodo bistveno bolj aktivno vključile tudi lokalne skupnosti. 
 
 

3.2.12 Zakon o prevozih v cestnem prometu 

 
Zakon o prevozih v cestnem prometu (v nadaljevanju: ZPCP-2) je bil sprejet leta 2006. Določa pogoje in 
način opravljanja prevozov potnikov in blaga v notranjem in mednarodnem cestnem prometu ter organe, 
pristojne za izvajanje in nadzor. 
 
ZPCP-2 določa, da se prevoz potnikov v notranjem cestnem prometu opravlja kot javni linijski prevoz, 
posebni linijski prevoz, občasni prevoz, avtotaksi prevoz in kot posebna oblika prevoza.  
 
Javni linijski prevoz pomeni prevoz potnikov v cestnem prometu med avtobusnimi postajami, 
pomembnejšimi avtobusnimi postajališči in avtobusnimi postajališči na določeni liniji, po vnaprej 
določenem voznem redu, splošnih prevoznih pogojih in ceniku. Opravlja se lahko samo z avtobusi in 
mora biti dostopen vsem potnikom (čeprav je lahko predmet posebne rezervacije). Javni linijski prevoz 
potnikov se na posamezni liniji lahko opravlja po istem voznem redu tudi z dodatnimi avtobusi, oziroma 
se lahko na določenih linijah in v določenih obdobjih zaradi manjšega števila potnikov opravi prevoze z 
vozili, ki imajo poleg voznikovega sedeža največ osem sedežev. 
 
Javni linijski prevoz potnikov (razen javnega linijskega prevoza v mestnem prometu) država z 
gospodarsko javno službo zagotavlja kot javno dobrino. Gospodarska javna služba za izvajanje javnega 
linijskega prevoza potnikov se financira iz cene storitev, proračuna RS in drugih virov. Z izvajanjem 
gospodarske javne službe se zagotavljajo predvsem prevozi, katerih namen je preusmeritev potnikov z 
osebnih prevozov na javna prevozna sredstva, uporaba kombiniranih oblik prevoza in usklajenost voznih 
redov vseh izvajalcev javnega potniškega prometa. Posebna pozornost je namenjena kategorijam 
potnikov v dnevni migraciji, in sicer dijakom, študentom, delavcem in potnikom iz demografsko ogroženih 
območij. V primeru, da se opravljanje prevoza potnikov na določeni liniji izvaja zaradi interesa 
samoupravne lokalne skupnosti, je slednja dolžna to dejavnost sofinancirati. 
 
Izvajanje linijskih prevozov v mestnem prometu lahko občina določi kot gospodarsko javno službo, v 
mestnih občinah z več kot 100.000 prebivalci pa se linijski prevoz obvezno opravlja kot lokalna 
gospodarska javna služba. Sicer se javni linijski prevoz opravlja znotraj naselja, le izjemoma in v 
manjšem obsegu pa lahko tudi s sosednjimi naselji, kjer je to potrebno zaradi dnevne migracije ljudi v 
večje mesto (če ne posega v izvajanje javnega linijskega prevoza potnikov in z dovoljenjem DRSC). Pri 
urejanju linijskih prevozov v mestnem prometu mora občina upoštevati predvsem 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 ter 
zagotovitev dostopa in prostora za invalidske vozičke na avtobusih mestnega prometa. Izvajalec linijskih 
prevozov lahko v določenih primerih zaradi manjšega števila potnikov prevoze opravi z vozili, ki imajo 
poleg voznikovega sedeža največ osem sedežev, lahko tudi v pogodbenem razmerju z avtotaksi 
prevozniki. 
 
 

3.2.13 Zakon o železniškem prometu 

 
Zakon o železniškem prometu (v nadaljevanju: ZZeIP-UPB4) je bil sprejet leta 2007, v njem pa so 
določeni pogoji za izvajanje prevoznih storitev v železniškem prometu, storitve obvezne gospodarske 
službe s področja železniškega prometa, status javne železniške infrastrukture in pogoji za pristop nanjo, 
način uresničevanja pravice do stavke na področju železniškega prometa, ustanovitev, naloge in 
pristojnosti regulatornega organa, ustanovitev, naloge ter pristojnosti Javne agencije za železniški 
promet, naloge in pristojnosti varnostnega organa, naloge in pristojnosti preiskovalnega organa ter 
poslovni sistem slovenskih železniških družb. 
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Po ZZeIP-UPB4 prevozne storitve v železniškem prometu opravlja prevoznik kot javni prevoz, pri čemer 
javni prevoz pomeni prevoz potnikov ali blaga, ki je pod enakimi pogoji dostopen vsakomur in ki ga 
prevoznik opravlja na podlagi sklenjene pogodbe o prevozu. 
 
Prevoz potnikov v notranjem in čezmejnem regijskem železniškem prometu zagotavlja država kot javno 
dobrino z obvezno gospodarsko javno službo v obsegu, ki jo določa prometna politika na področju 
javnega potniškega prometa. Obseg storitev za posamezno voznoredno obdobje se določi z voznim 
redom za potniški promet, ki ga izvajalec sprejme po predhodnem soglasju ministrstva. Ministrstvo tudi 
zagotavlja celovitost in usklajenost sistema javnega potniškega prometa. V primeru, da so potrebe 
prebivalcev določenega območja večje od ponudbe prevoza, jih skladno s svojimi potrebami in 
možnostmi lahko zagotavlja tudi lokalna skupnost tako, da zagotovi sredstva za povečan obseg storitev. 
Država ali lokalna skupnost zaradi smotrnosti in doseganja večje kakovosti uslug javnega potniškega 
prometa zagotavlja kot javno dobrino prevozne storitve, ki jih na načelih enotne in celovite ponudbe 
izvajajo prevozniki v različnih vrstah prometa. 
 
ZZeIP-UPB4 določa tudi status javne železniške infrastrukture in upravljanje. Prevozne storitve v 
železniškem prometu morajo biti opravljene skladno s predpisi, ki urejajo javni prevoz potnikov in blaga. 
Obstaja možnost, da država zaradi javne koristi del javne železniške infrastrukture izroči v uporabo 
lokalni skupnosti, ki to javno infrastrukturo potrebuje za zadovoljevanje potreb prebivalcev svojega 
območja po javnem prevozu ali zadovoljevanje potreb svojega gospodarstva, ki ga prevoznik noče ali ne 
more zagotoviti. Prevoznik lahko opravlja vožnjo na javni železniški infrastrukturi, če mu je odobrena 
vlakovna pot (sicer pristop na javno železniško infrastrukturo ni dovoljen). Prevoznik, ki mu je dodeljena 
vlakovna pot, opravlja prevoz v javnem železniškem prometu skladno s predpisi, ki urejajo varnost v 
železniškem prometu. 
 
Sredstva za izvajanje javne gospodarske službe prevoza potnikov v notranjem in čezmejnem regijskem 
železniškem prometu se zagotavljajo s prodajo storitev in iz državnega proračuna ali proračuna lokalne 
skupnosti. Obvezno gospodarsko javno službo prevoza potnikov in blaga po javni železniški infrastrukturi 
v Sloveniji opravljajo Slovenske železnice. 
 
 

3.2.14 Uredba o koncesijah za opravljanje gospodarske javne službe izvajanja javnega linijskega 
prevoza potnikov v notranjem cestnem prometu 

 
Uredbo o koncesijah za opravljanje gospodarske javne službe izvajanja javnega linijskega prevoza 
potnikov v notranjem cestnem prometu (v nadaljevanju: Uredba GJS) je Vlada RS izdala v letu 2004, z 
njo pa določa vrsto in obseg storitev, pogoje za njihovo zagotavljanje in način opravljanja navedene 
gospodarske javne službe. Uredba se ne nanaša na prevoz potnikov v mestnem prometu, na posebne 
linijske prevoze in prevoze učencev osnovnih šol. 
 
Koncesija po Uredbi GJS obsega prevoz potnikov na linijah po voznem redu, v skladu s splošnimi 
prevoznimi pogoji, ki jih določi DRSC, na podlagi tarifnega sistema in javno objavljenega cenika, prodajo 
vozovnic, obveščanje uporabnikov javnega linijskega potniškega prometa o voznih redih, prevoznih 
pogojih in cenah prevoza ter prevoz izročene in nespremljane prtljage. 
 
Za izvajanje koncesij se oblikuje eno ali več linij, ki so predmet javnega razpisa. Pred podelitvijo koncesij 
in nato enkrat letno se določi in registrira vozne rede za posamezno linijo. Vozni redi se določijo glede na 
dejanske potrebe prebivalstva in razpoložljiva finančna sredstva. Med obdobjem trajanja koncesije se 
vozni redi na posamezni liniji spremenijo le izjemoma, in sicer v primeru sprememb migracijskih tokov 
oziroma sprememb potreb po prevozih. 
 
Koncendent in koncesionar imata dolžnost, da pod enakimi pogoji zagotovita dostopnost, prevoz in 
varnost v prometu vsem uporabnikom javnih linijskih prevozov, ki so predmet koncesij. Koncendent mora 
poleg tega zagotavljati finančna sredstva za izvajanje gospodarske javne službe, koncesionar pa mora 
opravljati prevoze na linijah, določenih v koncesijski pogodbi, ter uporabnikom zagotavljati stalno in 
kvalitetno izvajanje koncesionirane dejavnosti. Med drugim mora koncesionar zagotoviti ustrezno 
kapaciteto avtobusov za prevoz vseh zainteresiranih potnikov, usklajevati svojo dejavnost z razvojnimi 
potrebami in interesi ter potrebami koncendenta, prodajati vozovnice v skladu s pogoji in tarifami, ki jih 
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določi koncendent, opravljati prevoze v skladu z voznim redom in predlagati koncendentu morebitne 
spremembe, dopolnitve in izboljšave voznih redov. Preko sredstev javnega obveščanja mora javnost 
obveščati o spremembah poteka linij, spremembi voznega reda in prekinitvi prevozov v določenih 
primerih. Koncesionar mora tudi objaviti vozni red na avtobusnih postajališčih, kjer so z voznim redom 
predvideni postanki. 
 
Koncesija za opravljanje navedene gospodarske javne službe se podeli za obdobje 8 let. Koncendent 
zagotavlja koncesionarju za čas trajanja koncesijske pogodbe izključno pravico opravljati koncesionirano 
dejavnost za linije, ki so predmet koncesijske pogodbe. 
 
 

3.3 REGIONALNI STRATEŠKI DOKUMENTI 
 
Po Zakonu o spodbujanju skladnega regionalnega razvoja (v nadaljevanju: ZSRR-1) je regionalni razvojni 
program temeljni programski dokument na regionalni ravni, ki opredeljuje razvojne prednosti razvojne 
regije, določi razvojne prioritete regije in vsebuje finančno ovrednotene programe spodbujanja razvoja v 
razvojni regiji. Z regionalnim razvojnim programom se tako uskladijo razvojni cilji na področju 
gospodarskega, socialnega, izobraževalnega, javno-zdravstvenega, prostorskega in okoljskega ter 
kulturnega razvoja v razvojni regiji ter določijo instrumenti in viri za njihovo uresničevanje. Regionalni 
razvojni programi morajo biti usklajeni z regionalnimi prostorskimi načrti. 
 
V nadaljevanju so predstavljani regionalni razvojni programi za LUR, Gorenjsko, Notranjsko-kraško, 
Zasavsko in Savinjsko regijo ter za Jugovzhodno Slovenijo in Severno Primorsko. 
 
 

3.3.1 Regionalni razvojni program Ljubljanske urbane regije 2007 – 2013 

 
Po Regionalnem razvojnem programu Ljubljanske urbane regije 2007 – 2013 (v nadaljevanju: RRP LUR) 
v nadaljevanju povzemamo analizo stanja v regiji s poudarkom na področju prometa, ter strateške cilje in 
predvidene ukrepe za doseganje le-teh. 
 
 
3.3.1.1 Analiza stanja v regiji 
 
Ljubljanska urbana regija leži v osrednjem delu Slovenije in vključuje 26 občin. Najpomembnejšo vlogo v 
celotni regiji ima Ljubljana, ki je gospodarsko, kulturno, izobraževalno, zdravstveno, sodno in upravno 
središče države. V LUR je leta 2003 prebivalo 494.117 oseb. Najgosteje je naseljen osrednji del regije z 
občinami Ljubljana, Mengeš, Trzin in Domžale, najredkeje pa južni del regije z občinama Dobrepolje in 
Velike Lašče. 
 
LUR je zaradi svoje geografske lege in upravno-administrativne vloge stičišče cestnega, avtobusnega in 
železniškega prometa. Število potnikov v železniškem prometu rahlo narašča, na drugi strani pa upada 
število prepeljanih potnikov v avtobusnem prometu. Ljubljanski potniški promet je v obdobju 2001 - 2003 
beležil upad števila potnikov, na drugi strani pa povečanje števila potnikov v primestnem prometu. Delni 
vzrok za upad števila potnikov na linijskih progah je v stalnem povečevanju števila osebnih vozil. 
 
Na mestnih vpadnicah v Ljubljano je obremenjenost cest zelo velika. Zelo obremenjena je predvsem 
ljubljanska obvoznica. Zaradi velike obremenjenosti cest naj bi se čim več blagovnega prevoza 
preusmerilo na železnico. Med letoma 2001 in 2003 se je povečal tako železniški prevoz v regiji, kakor 
tudi v Sloveniji, vendar ne na račun upada cestnega tovornega prometa. Število tovornih vozil  na cestah 
ne upada, saj je Slovenija pomembna tranzitna država (del koridorja proti Jadranskem morju). 
 
 
3.3.1.2 Strateški cilji 
 
Strateški cilji Ljubljanske urbane regije v programskem obdobju 2007 - 2013 so: 
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- 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. 

 
 
3.3.1.3 Cilji ukrepov, zasnovanih v RRP LUR in predvidene aktivnosti 
 
V RRP LUR so zasnovani ukrepi in določene aktivnosti za doseganje ciljev. Posamezen ukrep vključuje 
več aktivnosti, ki vodijo k doseganju istega cilja. Ukrepi, zasnovani v RRP so Dostopnost za kakovost 
življenja, Ohranjena dediščina, Načrtovanje za zagotovitev kakovostnega življenjskega prostora, 
Učinkovite komunalne storitve, Enake možnosti - prispevek h konkurenčnosti regije, Kultura - 
konkurenčna prednost regije, E-uprava ter Podporno okolje za podjetništvo. Pri izdelavi predmetne 
naloge je največjega pomena prvi ukrep, Dostopnost za kakovost življenja, zato mu v nadaljevanju 
posvečamo več pozornosti. 
 
Cilji ukrepa Dostopnost za kakovost življenja so: 
 

- omogočiti ekonomičnost in učinkovitost javnega prevoza z načrtovanjem prostora in koncentracijo 
poselitve, storitev in delovnih mest ob koridorjih javnega prevoza; 

- povečati kakovost in konkurenčnost javnega prevoza z zagotavljanjem enotne vozovnice in 
intermodalnosti; 

- ohraniti prevoznost cest z zmanjšanjem rasti cestnega prometa in potrebe po novih investicijah v 
ceste in parkirišča; 

- zmanjšanje onesnaženja zraka in hrupa ter zmanjšanje emisij toplogrednih plinov. 
 
Aktivnosti, povezane z doseganjem ciljev v okviru navedenega ukrepa so: 
 

- izdelava medobčinskega prostorskega akta za področje prometa; 
- 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; 
- izgradnja zmogljivejših oblik javnega prevoza. 

 
V okviru vsake aktivnosti so v RRP predstavljeni tudi udeleženci ter projekti, ki so sicer le indikativne 
narave, vendar pa ponazarjajo vsebino posamezne aktivnosti. Pri izdelavi medobčinskega prostorskega 
akta sta kot indikativna projekta predvidena Strokovne podlage za pripravo regionalne zasnove prostora 
in Regionalna zasnova prostora (prometni del), kot udeleženci pa RRA LUR, občine, MOP, Ministrstvo za 
promet, Direkcija RS za ceste ter Javna agencija za železniški promet. Za aktivnosti, povezane z 
ustanovitvijo organa povezovanja, so kot indikativni projekti navedeni Analiza pravnih predpisov, Priprava 
predloga za ustanovitev organa ter Ustanovitev in delovanje organa, kot udeleženci pa občine in 
Ministrstvo za promet.  
 
V sklopu uvedbe skupnega voznega reda in povezovanja parkiranja so v RRP kot indikativni projekti 
navedeni Analiza voznih redov, Priprava predloga sprememb in uvajanje ter Skupen vozni red in 
vozovnica, kot udeleženci pa Svet regije, prevozniki, Ministrstvo za promet ter upravljavci parkirišč. 
Aktivnost urejanja in izgradnje intermodalnih vozlišč na železniških postajah in postajališčih ima kot 
indikativna projekta navedena Prostorsko umeščanje in analizo učinkovitosti intermodalnih vozlišč ter 
Izvedbo intermodalnih vozlišč, kot udeležence pa Javno agencijo za železniški promet, občine, 
gospodarske družbe in kohezijski sklad. 
 
Pri uvajanju prilagodljivih oblik javnega prevoza v podeželskih in suburbanih delih regije sta kot 
indikativna projekta predvidena Analiza potreb in možnosti ter Uvajanje sodobnejših oblik prevoza, kot 
udeleženci pa občine in prevozniki. Aktivnost izgradnje zmogljivejših oblik javnega prevoza ima kot 
indikativna projekta navedena Pripravljalne študije in dokumentacijo ter Izvedbo zmogljivejših oblik 
javnega prevoza, kot udeležence pa Svet regije, Javno agencijo za železniški promet, prevoznike, 
kohezijski sklad in banke. 
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3.3.2 Regionalni razvojni program Gorenjske 2007 - 2013 

 
Iz Regionalnega razvojnega programa Gorenjske 2007 – 2013 (v nadaljevanju: RRP Gorenjske) je v 
nadaljevanju povzeta analiza stanja v regiji s poudarkom na področju prometa ter strateški cilji in 
prednostne usmeritve za njihovo doseganje. 
 
 
3.3.2.1 Analiza stanja v regiji 
 
Gorenjska regija leži na severozahodnem delu Slovenije. Je tipična alpska regija, saj 70% regije 
predstavlja gorski svet. Vključuje 18 občin in je po površini šesta največja slovenska regija. V njej je leta 
2005 prebivalo 197.102 prebivalcev. Po gostoti naseljenosti je v primerjavi s Slovenijo podpovprečna, 
vendar pa nekateri predeli predstavljajo večja zgostitvena in urbanizirana področja (npr. Kranj). Po 
podatkih za leto 2004 je prebivalstvo Gorenjske naraščalo zaradi pozitivnega naravnega prirasta, medtem 
ko je bil selitveni prirast negativen.  
 
Z vidika prometne infrastrukture in dostopnosti ima Gorenjska regija ugodno lego. Preko regije poteka X. 
evropski avtocestni in železniški koridor. Poleg tega se južno od Kranja, na Brniku, nahaja mednarodno 
osrednje slovensko letališče. Vse to prispeva k njeni prometno ugodni legi. Izjemo v primeru ugodne 
dostopnosti predstavlja le škofjeloško območje, katerega dostopnost do osrednje Slovenije je slaba. Prek 
Gorenjske poteka 79 km železnice, 41,7 km avtoceste in 356 km regionalnih cest. 
 
V okviru SWOT analize je bilo ugotovljeno, da zaključek izgradnje gorenjske avtoceste predstavlja 
predpogoj za razvoj gospodarstva, še posebej turizma. Regija je brez koncepta urejanja javnega 
prometa, čeprav ima veliko problemov s prometno infrastrukturo in neučinkovitim javnim potniškim 
prometom. Zaradi tega bi bilo potrebno najprej izdelati zasnovo celotnega prometnega sistema, ki bi 
vključeval tudi zasnovo regionalnega javnega potniškega prometa. Z izdelavo zasnove prometne 
infrastrukture v regiji pa se bodo preučile tudi razvojne možnosti javnega prometa. Urejenost in 
dostopnost javnega prometa sta pomembna cilja trajnostnega razvoja, ki pomenita tudi zmanjšano 
obremenitev okolja in zmanjšano razliko v mobilnosti ljudi ter večjo socialno pravičnost. 
 
 
3.3.2.2 Strateški cilji 
 
Strateški cilji Gorenjske regije v programskem obdobju 2007 - 2013 so naslednji: 
 

- ustvariti gospodarsko dinamično Gorenjsko regijo; 
- razvijati kakovostno usposobljene in ustvarjalne ljudi / kadre; 
- ohraniti poseljenost alpske krajine ter čisto naravo ter zagotoviti zdrave, visoko kakovostne 

življenjske pogoje in povezano ter do drugačnosti strpno socialno skupnost. 
Za uresničevanje ciljev so v programu postavljene štiri razvojne prednostne usmeritve, ki predstavljajo 
bistvo razvoja regije, in sicer:  
 

- tehnologija (podjetništvo, inovativnost, poslovne lokacije); 
- talenti in tolerantnost (znanje, zaposlovanje, ustvarjalnost, bogastvo razlik); 
- turizem (turistična regija, potenciali kulture, narave in športa); 
- trajnostni razvoj (okolje, energija, ohranjanje narave in aktivnega podeželja, vasi in mest). 

 
Poleg prednostnih usmeritev je v RRP predstavljenih še 10 programov in 31 ukrepov. Glede na namen 
predmetne naloge je večja pozornost posvečena področju prometa, ki je podrobneje opredeljeno v 
prioriteti turizma in trajnostnega razvoja.  
 
V sklopu turizma oziroma programa Naložbe v turistično infrastrukturo (ukrep Turistično-prometna 
infrastruktura) je ugotovljeno, da s porastom letalskega turističnega obiska postaja dejavnik odločanja o 
destinaciji letalskih gostov tudi javni prevoz. Ljubljana je z osrednjim slovenskim letališčem na Brniku 
povezana na različne načine, gorenjski kraji oziroma Kranj pa so z letališčem, ki je oddaljeno le 10 min, 
sicer povezani z redno avtobusno linijo, ki pa je premalo izkoriščena in neprilagojena letom ter potovalnim 
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potrebam turistov. Projekt predvideva boljšo organizacijo dostopa do Kranja in kasneje do drugih 
turističnih središč. Hkrati bo potrebno razviti turistom prilagojene urnike in povezave tudi med turističnimi 
kraji in izletniškimi točkami. 
 
V sklopu prioritete Trajnostni razvoj oziroma programa infrastrukturnega, okoljskega in prostorskega 
razvoja Gorenjske (ukrep Urejanje prometne infrastrukture) je ugotovljeno, da prometna infrastruktura in z 
njo povezan sistem javnega transporta predstavljata oviro v razvoju regije. Zasnova prometnega sistema 
Gorenjske regije (študija) je edina dobra osnova pri nadaljnjih dejavnostih in projektih, ki so vezani na 
prometno infrastrukturo, tudi na javni promet.  
 
 

3.3.3 Regionalni razvojni program Notranjsko-kraške regije 2007 – 2013 

 
Regionalni razvojni program Notranjsko-kraške regije 2007 – 2013 (v nadaljevanju: RRP Notranjsko-
kraške regije) opredeljuje tudi področje prometa, ki je v povzetku predstavljeno v nadaljevanju. 
Opredeljeni so tudi strateški cilji in razvojne prioritete za njihovo uresničevanje. 
 
 
3.3.3.1 Analiza stanja v regiji 
 
Notranjsko-kraška regija vključuje 7 občin in je med vsemi slovenskimi regijami najredkeje poseljena. V 
njej je leta 2005 prebivalo 51.132 oseb. Rast prebivalstva v regiji je predvsem posledica pozitivnega 
selitvenega prirasta iz tujine, naravni prirast pa je negativen. Vzrok podpovprečne rasti prebivalstva je v 
slabši gospodarski razvitosti regije. Za regijo je značilna zgoščena poselitev dolinskih, ravninskih delov. 
 
Zaradi ugodne geografske lege je prometna dostopnost do regije dobra, slabša pa je kakovost cestnih 
povezav v regiji. Ugodna prometna dostopnost je posledica dejstva, da večina občin leži na območju 
glavnih povezav Ljubljana - Trst in Ljubljana - Reka. Obremenitve cest so visoke, predvsem zaradi 
dnevnih migracij in tranzitnega prometa v smeri Dolenjske in Hrvaške. V regiji se povečuje uporaba 
osebnega avtomobila kot glavnega prevoznega sredstva, zmanjšuje pa delež uporabe javnega prometa. 
Prebivalstvo je zato potrebno spodbujati, da uporablja okolju bolj prijazna prevozna sredstva, vzpostaviti 
je potrebno intermodalna vozlišča ter izboljšati dostopnost do posameznih delov regije. Poleg omenjene 
infrastrukture preko regije poteka tudi železniška povezava Ljubljana - Koper. 
 
 
3.3.3.2 Strateški cilji 
 
Dolgoročni strateški cilj Notranjsko-kraške regije je prehod regije iz klasifikacije A v klasifikacijo B (v 
programskem obdobju od 2003 do 2006 je regija po razvitosti namreč nazadovala in je trenutno 
klasificirana kot regija A). Za dosego cilja je potrebno: 
 

- dvigniti vrednost BDP; 
- zvišati izobrazbeno raven prebivalstva; 
- dvigniti zaposlenost in vse kazalce, ki jih zajema indeks razvojne ogroženosti regije, na osnovi 

katerega se tudi določa razvitost regije. 
Poleg strateških ciljev so v RRP določene tudi razvojne prioritete, in sicer Eko razvoj Notranjsko-kraške 
regije, Znanje za pospeševanje globalne konkurenčnosti ter Dostopna in podporna infrastruktura. 
 
Za predmetno nalogo je najpomembnejša razvojna prioriteta Dostopna in podporna infrastruktura, v 
sklopu katere bi bilo potrebno razviti določene regionalne in lokalne ceste ter javno turistično 
infrastrukturo. Omenjeno prioriteto direktno spodbuja več ukrepov, za predmetno nalogo pa sta 
najpomembnejša ukrepa Trajnostni promet in Dostopnost.  
 
Cilji ukrepa Trajnostni promet so omogočiti prebivalcem regije ekonomičen in učinkovit javni prevoz do 
storitev in delovnih mest, večjo osveščenost prebivalcev o trajnostnem prometu ter zmanjšanje 
obremenjevanja okolja z emisijami iz prometa. Zastavljene cilje je mogoče doseči z aktivnostmi kot so 
ureditev intermodalnih vozlišč na železniških postajah in avtobusnih postajališčih, uvajanjem prilagodljivih 
oblik javnega prevoza v podeželskih delih regije, izgradnjo kolesarske infrastrukture v mestnih in 
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primestnih območjih, aktivnostmi za zmanjšanje onesnaženja zraka in hrupa ter zmanjšanja emisij 
toplogrednih plinov in obveščanjem prebivalstva o trajnostnem prometu.  
 
Cilj ukrepa Dostopnost je zagotoviti boljšo notranjo prometno dostopnost. Zastavljeni cilj naj bi bil 
dosežen z izvajanjem aktivnosti izgradnje prometne infrastrukture (avtocesta Postojna / Divača - Jelšane, 
hitra cesta Rakek - Kočevje - Novo mesto, regionalna cesta Ilirska Bistrica - Pudob - Loški potok, 
Sodražica, posodobitev cest Bloška polica - Pudob - Babno polje, Logatec - Kalce - Rakek, usposobitev 
letališča Postojna za turistično rabo) ter s pripravo regionalnega prostorskega akta. 
 
 

3.3.4 Regionalni razvojni program Zasavske regije za obdobje 2007 – 2013 

 
Po Regionalnem razvojnem programu Zasavske regije za obdobje 2007 – 2013 (v nadaljevanju: RRP 
Zasavske regije) v nadaljevanju povzemamo analizo stanja v regiji s poudarkom na področju prometa, ter 
strateške cilje in razvojne prioritete za njihovo doseganje. 
 
 
3.3.4.1 Analiza stanja v regiji 
 
Zasavska regija je uvrščena med industrijska in rudarsko-energetska območja Slovenije. Zanjo sta 
značilna predvsem majhen delež kmečkega prebivalstva in visoka brezposelnost. Med slovenskimi 
regijami je Zasavska regija najmanjša po površini (264 km2) in številu prebivalcev (45.356 oseb v letu 
2005). Glede na gostoto poselitve je druga najgosteje naseljena regija v Sloveniji (v povprečju 201 
prebivalec na km2, slovensko povprečje je 99 prebivalcev na km2). V Zasavski regiji je upad prebivalstva 
med vsemi regijami najizrazitejši, predvsem zaradi selitvenega odliva, vendar deloma tudi zaradi 
negativnega naravnega prirasta. 
 
Zasavje se po prometni dostopnosti uvršča med regije s podpovprečno razvitim prometnim omrežjem. Z 
dostopom do avtocestnega križa pod Trojanami so se prometne povezave regije sicer izboljšale, vendar 
pa zaradi zelo velike koncentracije prebivalstva ne zadoščajo. Glavna medregijska cestna in železniška 
povezava poteka po dolini reke Save. Na relaciji Zasavje - Ljubljana so še vedno ozka grla, na relaciji 
Zasavje - Zidani most pa je prometna povezava popolnoma neustrezna, kar še dodatno prispeva k slabi 
konkurenčnosti regije. 
 
 
3.3.4.2 Strateški cilji 
 
Cilji Zasavske regije v programskem obdobju 2007 - 2013 so naslednji: 
 

- Zasavje bo odprta, prijazna in v širšem okolju razpoznavna regija, z visoko kvaliteto življenja za 
vse prebivalce; 

- gospodarski razvoj regije bo temeljil na podpori razvoju obstoječih zdravih podjetniških jeder in 
vzpostavitvi razvojne infrastrukture za podporo razvoju novih dejavnosti, na pospeševanju 
podjetništva, tehnoloških in inovacijskih jeder in izobraževalnih ter razvojnih organizacijah; 

- osredotočenje na maksimalno izrabo ustvarjalnih potencialov posameznikov, njihovih znanj, 
veščin in zmogljivosti; 

- izboljšanje stanja okolja in smotrna raba prostora; 
- zmanjšanje razvojnega zaostanka regije; 
- izboljšanje kakovosti življenja; 
- ohranjanje naravne danosti in biotske pestrosti z okolju prijaznim kmetovanjem; 
- povečanje podjetniške aktivnosti in inovativnosti ter števila delovnih mest na podeželju. 

 
Razvojne prioritete Zasavske regije so Razvoj podpornih institucij in promocija regije ter uvajanje 
informacijsko-komunikacijske tehnologije, Gospodarstvo, Razvoj človeških virov in podporno okolje, 
Okolje in prostor, Razvoj infrastrukture v Zasavski regiji ter Razvoj podeželja in spodbujanje kmetijstva in 
gozdarstva v regiji. Za predmetno nalogo je bistvenega pomena prioriteta Razvoj infrastrukture v 
Zasavski regiji ter programa Izboljšanje prometnih povezav in Priključek na tretjo razvojno os. 
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Program Izboljšanja prometnih povezav se nanaša na nezadostno prometno infrastrukturo, ki v razvoju 
regije predstavlja veliko oviro. Problematična je predvsem velika obremenjenost prometne infrastrukture 
ter s tem povezan sistem javnega transporta. V sklopu programa Priključek na tretjo razvojno os je 
interes Zasavske regije, da bi tretja razvojna os vsaj v enem delu potekala skozi Zasavje (trasa še ni 
dokončno določena). Na tak način bi se olajšale prometne povezave znotraj in izven regije, regija bi bila 
bolj odprta in dostopna za vlagatelje, kar bi vplivalo na bistveno večjo gospodarsko aktivnost. 
 
 

3.3.5 Regionalni razvojni program razvojne regije Jugovzhodna Slovenija 2007 – 2013 

 
Regionalni razvojni program razvojne regije Jugovzhodna Slovenija 2007 – 2013 (v nadaljevanju: RRP 
regije JV Slovenija) med drugim opredeljuje področje prometa, predstavljeno v nadaljevanju. Povzeti so 
tudi strateški cilji in razvojne prioritete za doseganje teh ciljev. 
 
 
3.3.5.1 Analiza stanja v regiji 
 
Jugovzhodna Slovenija je po površini največja med slovenskimi regijami. Združuje 16 občin, v katerih 
prebiva 139.095 oseb. Najbolj poseljena je Mestna občina Novo mesto, kjer živi 70 prebivalcev na km2, 
sicer pa je regija slabše poseljena kot je v povprečju Slovenija. Regija beleži več priselitev kot odselitev. 
Negativni migracijski tok beležijo zlasti občine s slabšimi razvojnimi možnostmi. Izven kraja bivanja je 
zaposlenih več kot polovico aktivnih prebivalcev, desetina se jih vozi na delo v sosednje regije. 
 
Jugovzhodna Slovenija nima ustreznih prometnih povezav. Za regijo je značilna velika gostota cestnega 
omrežja, ki pa je v velikem delu v slabem stanju. Problemi nastajajo zaradi slabih cestnih povezav z 
drugimi regijami (z Osrednjeslovensko, Spodnjeposavsko, Notranjsko-kraško) in zaradi zastarelega in 
pomanjkljivega železniškega omrežja, ki na kočevsko-ribniškem ne pokriva potreb potniškega prometa. 
Prometna infrastruktura ne omogoča zadovoljivega povezovanja znotraj regije med kočevsko-ribniškim 
delom regije, Belo krajino in preostalo Dolenjsko. Neugodne prometne povezave imajo negativen vpliv pri 
turistih, dnevnih migrantih, delovanju podjetij in podobno. Javni potniški promet na državni, regionalni in 
lokalni ravni je zapostavljen in neučinkovit. 
 
 
3.3.5.2 Strateški cilji 
 
Dolgoročna cilja Jugovzhodne Slovenije v programskem obdobju 2007 - 2013 sta naslednja: 
 

- postati del prve tretjine najbolj razvitih slovenskih razvojnih regij; 
- nadomestiti zaostanek v indeksu razvojne ogroženosti za Savinjsko regijo. 

 
V regiji so za naslednje programsko obdobje zastavili štiri razvojne prioritete oziroma prednostne naloge, 
ki zagotavljajo preboj regije med najuspešnejše slovenske regije, in sicer: Povezanost regije znotraj in 
navzven, Institucije za razvoj in prenos znanja, Skupno trženje ter Večje razvojne možnosti in kakovost 
življenja. 
 
V sklopu prve prioritete želijo povečati dostopnost regije, njeno povezanost s sosednjimi regijami in 
zagotoviti boljše notranje povezave med posameznimi mesti, naselji in kraji. Skozi regijo se gradi 
avtocesta, ki bo do neke mere povečala dostopnost Novega mesta in okolice do Ljubljane in ostalih 
središč Slovenije in Hrvaške. Veliko slabše je s prometnimi povezavami znotraj regije. Boljše povezave 
so sicer po železnici, vendar le-ta zaradi slabega stanja ne omogoča sodobnega prevoza blaga in 
potnikov. 
 
Za doseganje zastavljenih ciljev je opredeljenih več programov, vendar je za predmetno nalogo 
najpomembnejši program Okolje, prostor in infrastruktura. Cilji slednjega so ohranjenost naravnih 
kakovosti in drugih prvin prepoznavnosti, učinkovitejša infrastrukturna opremljenost ter usklajen prostorski 
razvoj. Uresničevanje navedenih strateških ciljev na področju urejanja prostora, varstva okolja in 
izgradnje infrastrukture v JV Sloveniji bo mogoče zagotavljati z izvajanjem večjega števila ukrepov. Eden 
izmed ukrepov je tudi Izboljšanje dostopnosti in komunikacij v regiji in v širšem prostoru z naslednjimi cilji: 
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- izboljšanje prostorske in prometne dostopnosti; 
- povečanje možnosti za gospodarski razvoj; 
- zmanjševanje razlik v prometno-infrastrukturni opremljenosti med urbanimi območji in podeželjem 

ter med razvitejšimi in manj razvitimi deli regije; 
- izboljšanje povezav znotraj regije in medregijskih ter čezmejnih povezav. 

 
V sklopu prometne infrastrukture je opredeljeno, da se bo javni potniški promet v regiji razvijal na dveh 
ravneh, mestni oziroma medmestni ter regionalni. Med posameznimi regionalnimi središči in njihovimi 
zaledji se bo vzpostavil učinkovit javni potniški promet, kar bo bistveno vplivalo na razbremenitev cestne 
infrastrukture in povečalo pomen železniški infrastrukturi, spodbujala pa se bo tudi uporaba kolesarskega 
omrežja in pešpoti. V središčih medobčinskega ali višjega pomena se bodo razvili potniški terminali, ki so 
vozlišča oziroma prestopne točke med posameznimi prometnimi sistemi in kamor se stekajo potniški 
prometni tokovi. Posodobil se bo železniški potniški promet in izboljšale se bodo potniške avtobusne 
povezave med občinskimi in regijskim središčem.  
 
 

3.3.6 Regionalni razvojni program Savinjske regije 2007 – 2013 

 
Iz Regionalnega razvojnega programa Savinjske regije 2007 – 2013 (v nadaljevanju: RRP Savinjske 
regije) je v nadaljevanju povzeta analiza stanja v regiji s poudarkom na področju prometa. Predstavljeni 
so tudi strateški cilji in prioritete za njihovo doseganje. 
 
 
3.3.6.1 Analiza stanja v regiji 
 
Savinjska regija leži na vzhodni polovici Slovenije, na severozahodu meji na Avstrijo ter na jugovzhodu na 
Hrvaško. Po velikosti je tretja največja regija in obsega 11,4% površine celotne države. Vključuje 31 
občin. V regiji prevladujeta dve urbani središči Celje in Velenje z več kot 400 prebivalci na km2. V 
Savinjski regiji je junija leta 2005 prebivalo 257.525 oseb. Po gostoti poselitve je regija na četrtem mestu 
med vsemi slovenskimi regijami. Število prebivalstva se v regiji zmanjšuje, kar je povezano z negativnim 
naravnim prirastkom in odseljevanjem prebivalstva iz regije. Prebivalstvo regije je v povprečju mlajše od 
slovenskega povprečja. 
 
Savinjska razvojna regija ima zelo ugodno prometno lego, ki jo vzpostavlja zgrajena avtocesta kot del V. 
vseevropskega prometnega koridorja. Ta prometna povezava krepi prometno dostopnost regije in s tem 
izboljšuje njeno privlačnost za globalno povezovanje in pospeševanje razvoja na področju gospodarstva. 
Savinjska regija ima relativno razvejano prometno omrežje, ki je v veliki meri preslabo za normalen pretok 
prometa. Predvsem občinska središča oziroma subregionalna območja, ki so nekoliko bolj oddaljena od 
avtocestnega križa, imajo nekoliko slabšo dostopnost. Tudi železniško omrežje je v regiji, razen v njenem 
zahodnem delu, precej razvejano, vendar je zastarelo. V regiji se nahaja eno najpomembnejših državnih 
železniških vozlišč Zidani most, kjer se stikajo tri glavne smeri proti Celju, Ljubljani in Zagrebu. Država v 
regiji načrtuje le modernizacijo obstoječega omrežja in povezavo regije s Koroško. V SWOT analizi kot 
slabosti in nevarnosti javnega potniškega prometa navajajo pomanjkljivo sodelovanje avtobusnih 
prevoznikov in Slovenskih železnic pri oblikovanju kvalitetne ponudbe JPP. Kot prednosti in priložnosti pa 
navajajo, da je regija dobro oskrbljena z avtobusnimi povezavami, ki pa ne sledijo razporejenosti cestnih 
prometnih tokov. 
 
 
3.3.6.2 Strateški cilji 
 
Ključni strateški cilji Savinjske regije v programskem obdobju 2007 - 2013 so naslednji: 
 

- v 10 letih doseči povprečno raven razvitosti EU-regij (EU-15) merjeno po BDP/prebivalca; 
- v 10 letih spremeniti svojo gospodarsko strukturo in prestopiti na višjo razvojno raven s 

povečanjem produktivnosti regijskega gospodarstva in njegove dodane vrednosti na nivo 
gospodarstva evropskih regij; 
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- razviti pogoje za nastajanje, rast in razvoj novih tehnoloških proizvodnih in storitvenih podjetij in 
pogoje za razvoj izobraževanja za bodoče razvojne potrebe gospodarstva regije; 

- s svojim razvojnim vzorcem, odprtostjo, kulturno in multikulturno identiteto in angažiranim 
delovanjem v Evropi regij, postati prepoznavna in ugledna regija na evropskem zemljevidu regij; 

- zagotoviti institucionalno in administrativno usposobljenost, da bo Savinjska regija po letu 2008 
kot samostojna pokrajina lahko realizirala te strateške cilje. 

 
Savinjska regija ima postavljenih več prioritet, s katerimi zasleduje zastavljene cilje, in sicer Tehnološko 
napredna regija, Regija inovativnega turizma, Okolju prijazna in dostopna regija ter Regija ustvarjalnega 
razreda. Za predmetno nalogo je pomembna zlasti tretja prioriteta Okolju prijazna in dostopna regija ter v 
okviru te prioritete program Okoljska in prometna infrastruktura z ukrepom Cestno omrežje regije 
(regionalne in lokalne ceste), železnice in letališča. Cilji omenjenega ukrepa so: 
 

- izboljšati prometno dostopnost in s tem povečati možnosti za gospodarski razvoj Savinjske regije; 
- izboljšati prometno povezavo znotraj Savinjske regije in zmanjšati razlike v dostopnosti in 

prometno-infrastrukturni opremljenosti med posameznimi področji v regiji. 
 
Obravnavani ukrep zajema predvsem obnovo pomembnejših državnih cest in gradnjo hitre ceste (tretja 
razvojna os). S tretjo razvojno osjo se bo povečala konkurenčnost geografsko zelo širokega območja 
skozi povečano dostopnost, ter posledično okrepitev institucij in gospodarskih povezav ob sami razvojni 
osi. 
 
 

3.3.7 Regionalni razvojni program Severne Primorske (Goriške statistične regije) 2007 – 2013 

 
Po Regionalnem razvojnem programu Severne Primorske (Goriške statistične regije) 2007 – 2013 (v 
nadaljevanju: RRP Severne Primorske) v nadaljevanju povzemamo analizo stanja v regiji s poudarkom 
na področju prometa, ter strateške cilje in razvojne prioritete za njihovo doseganje. 
 
 
3.3.7.1 Analiza stanja v regiji 
 
Severna Primorska (Goriška statistična regija) leži na zahodni meji Slovenije, v porečju reke Soče, med 
Julijskimi Alpami in Vipavsko dolino. Goriška regija pokriva 11,5% površine Slovenije in je po velikosti 
četrta regija v državi. Na območju regije je leta 2004 prebivalo 119.622 oseb, kar predstavlja 6% 
prebivalcev Slovenije. Število prebivalcev in gostota poselitve sta se v primerjavi z letom 2000 zmanjšali, 
gostota poselitve pa je najnižja v Sloveniji. Poselitveno in zaposlitveno središče regije je Nova Gorica. 
Upravno je regija razdeljena na 12 občin, pridružila se jim bo še Občina Renče - Vogrsko. Naravni prirast 
prebivalcev je negativen, prav tako pa je negativen tudi selitveni prirast (izjeme so občine Ajdovščina, 
Bovec, Šempeter - Vrtojba in Vipava). 
 
Prometna dostopnost regije je z vidika razvojnih možnosti slovenskih regij ocenjena kot manj ugodna, če 
jo primerjamo z ostalimi regijami v Sloveniji. V severnem delu in na zahodu, kjer regija meji na Italijo, je 
prometna povezanost slaba in nezadostna. Tudi enotirna železniška proga (Sežana - Jesenice, Nova 
Gorica - Ajdovščina) je tehnično zastarela in ni v celoti elektrificirana. S hitro cesto Vrtojba - Ajdovščina - 
Razdrto, ki predstavlja pomembno povezavo predvsem za tranzitni promet iz Italije na vzhod, pa se 
izboljšuje tudi povezava Novogoriške subregije in Zgornje Vipavske doline z osrednjo Slovenijo. Za 
policentrični razvoj je izrednega pomena predlog državne cestne povezave četrte razvojne osi Škofja 
Loka - Hotavlje - predor pod Kladjem - Cerkno - Želin ter modernizacija enako pomembnega kraka 
Logatec - Idrija - Želin, proti Tolminu do Bovca in cestna povezava sever - jug. 
 
Za razvoj gospodarstva bi bilo potrebno zagotoviti integriran prometni sistem znotraj regije z 
vključevanjem javnega potniškega prometa ter zagotoviti kakovostne navezave na sosednje regije in 
čezmejno območje. 
 
 
3.3.7.2 Strateški cilji 
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Strateški cilji Goriške regije v programskem obdobju 2007 - 2013 so naslednji: 
 

- dvig inovativnosti v gospodarstvu; 
- nadaljnji dvig znanj/širitev znanj in izobrazbene ravni prebivalcev, predvsem zaposlenih; 
- dvig socialnega kapitala za nadaljnji razvoj podjetnosti in inovativnosti v gospodarstvu in življenju 

regije; 
- razvoj odličnosti in konkurenčnosti v turizmu; 
- ohranjanje poseljenosti podeželja; 
- optimalno varstvo okolja in skladen prostorski razvoj; 
- izboljšanje infrastrukturne opremljenosti regije. 

 
Regija bo strateške cilje uresničevala s programi in ukrepi v okviru petih razvojnih prioritet Znanje za 
podjetnost in razvoj, Inovativnost v gospodarstvu, Odličnost v turizmu, Celostni razvoj podeželja, 
Trajnostni okoljski in prostorski razvoj ter Infrastrukturna opremljenost regije. Za predmetno nalogo je 
pomembna zlasti peta prioriteta in v okviru nje program Uravnotežena in kvalitetna javna gospodarska in 
informacijska infrastruktura regije. 
 
Cilj programa je uravnotežena in kvalitetna infrastrukturna opremljenost regije s poudarkom na izboljšanju 
prometnih povezav, predvsem cestnega omrežja, da bo to ustrezalo normativom varnega cestnega 
omrežja. V sklopu programa se bodo izvajali določeni ukrepi, in sicer Vzpostavitev uravnoteženega 
omrežja cestnih povezav med poseljenimi območji znotraj regije ter navezavami na sosednje in čezmejno 
regijo, Participativno načrtovanje državne prometne infrastrukture in daljinskih kolesarskih poti, 
Izboljšanje in razvoj železniške infrastrukture in prometa ter infrastrukture za zračni promet ter Razvoj 
informacijsko-komunikacijske infrastrukture.  
 
 

3.4 OBČINSKI STRATEŠKI IN RAZVOJNI DOKUMENTI 
 
Zakon o prostorskem načrtovanju uvaja nove prostorske akte tudi na ravni občin. Na občinski ravni je 
predviden en sam obvezen prostorski akt, in sicer občinski prostorski načrt (v nadaljevanju: OPN). OPN 
bo celovito obravnaval prostorsko problematiko občine in bo hkrati strateški in izvedbeni prostorski akt ter 
podlaga za pripravo projektov za pridobitev gradbenega dovoljenja. Občina lahko strateški del 
prostorskega načrta sprejme tudi kot samostojen prostorski akt – občinski strateški prostorski načrt (v 
nadaljevanju: OSPN). ZPNačrt pa poleg OPN in OSPN opredeljuje tudi občinski podrobni prostorski načrt 
(v nadaljevanju: OPPN), ki ga bodo občine lahko pripravile za posamezne prostorske ureditve. OPPN po 
zakonu ni obvezen prostorski akt. 
 
Z OPN se ob upoštevanju usmeritev iz državnih prostorskih aktov, razvojnih potreb občine in varstvenih 
zahtev določijo cilji in izhodišča prostorskega razvoja občine, načrtujejo prostorske ureditve lokalnega 
pomena ter določijo pogoji umeščanja objektov v prostor. Strateški del OPN določa izhodišča in cilje ter 
zasnovo prostorskega razvoja občine, usmeritve za razvoj poselitve in za celovito prenovo, usmeritve za 
razvoj v krajini, za določitev namenske rabe zemljišč in prostorskih izvedbenih pogojev ter zasnovo 
gospodarske javne infrastrukture lokalnega pomena. Izvedbeni del OPN pa določa območja namenske 
rabe prostora, prostorske izvedbene pogoje in območja, za katera se pripravi občinski podrobni prostorski 
načrt. 
 
Novo vsebino OPN, ki je predhodni prostorski akti nimajo, predstavlja urbanistični načrt, ki je opredeljen 
kot podlaga za določitev vsebin strateškega in izvedbenega dela OPN za območja posameznih mest ali 
naselij mestnega značaja ter drugih razvojnih središč, ki bodo zaradi predvidenega razvoja postala mesta 
ali naselja mestnega značaja. Na podlagi urbanističnega načrta se določi tudi območja celovite prenove 
naselja z rešitvami in ukrepi za celovito prenovo, javne površine in druge oblike javnega dobra, prometno 
ureditev vključno s površinami za mirujoči promet, zelene površine naselja, temeljne strukture naselja z 
elementi urbanističnega in arhitekturnega oblikovanja ter gospodarsko javno infrastrukturo naselja. 
 
V OPN se bodo območja namenske rabe prostora določala kot območja stavbnih, kmetijskih, gozdnih, 
vodnih in drugih zemljišč, te osnovne namenske rabe pa se bodo lahko delile na območja podrobnejše 
namenske rabe prostora, ki bodo določene v podzakonskem predpisu ministra. 
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Občine morajo svoje občinske prostorske načrte (OPN) sprejeti v 24 mesecih po uveljavitvi zakona in 
podzakonskega predpisa, s katerim bo minister za prostor podrobneje predpisal vsebino, obliko in način 
priprave tega občinskega prostorskega načrta. Zakonski rok za sprejem tega predpisa je 2 meseca po 
uveljavitvi ZPNačrt. Do uveljavitve OPN bodo lahko ostali v veljavi prostorski akti, ki jih je občina sprejela 
po predpisih, ki so veljali pred uveljavitvijo ZUreP-1 in jim je ta veljavnost podaljšal. 
 
Glede na to, da so občine v različnih fazah priprave prostorske dokumentacije, so v nadaljevanju za 
posamezne občine povzeti razvojni dokumenti, ki so bili v času priprave poročila na voljo. Jeseni 2008 so 
predvidene javne razgrnitve OPN, po tem pa bodo za vse občine na voljo želeni podatki, ki bodo med 
seboj tudi neposredno primerljivi. Ti podatki bodo v poročila vključeni v naslednjih fazah izdelave celotne 
naloge.  
 
 

3.4.1 Razvojni dokumenti občin, vključenih v LUR 

 
V skladu s pojasnilom na koncu prejšnjega podpoglavja, so v tem poglavju predstavljene glavne razvojne 
značilnosti občin LUR, povzete iz razvojnih dokumentov občin, ki so trenutno na voljo. Za posamezno 
občino so predstavljene ključne razvojne prioritete na področju prometa oziroma javnega potniškega 
prometa in povezanih področij. Ker so novi prostorski načrti občin v pripravi, se bodo podatki še 
spreminjali. 
 
 
3.4.1.1 Občina Borovnica 
 
Prostorske razvojne vsebine občine Borovnica so opredeljene v dokumentu Strategija prostorskega 
razvoja občine Borovnica in so povzete v nadaljevanju. 
 
Občina Borovnica se razprostira na površini 42 km2 in obsega 12 naselij - Borovnica je edino 
pomembnejše lokalno naselje v občini, z urbanimi dejavnostmi pa so opremljene še vasi Dražica, Laze, 
Breg in Brezovica. Občina se upravno in gospodarsko veže na obe večji mesti v bližini, Vrhniko in 
Ljubljano. Teženj po gospodarskem razvoju občine v smislu industrije ni, poudarek je na razvoju 
terciarnega sektorja (delo na daljavo, samozaposlitev). 
 
Z vidika prometa se občina na glavno prometno omrežje navezuje le v sklopu železniškega prometa (V. 
vseevropski koridor), sicer občina nima tranzitne lege. Prometna povezanost znotraj občine je dobra, 
povezava občine z regijo pa je zaradi slabe cestne infrastrukture slabša, vendar zaradi dobre železniške 
povezave ta pomanjkljivost, zlasti v potniškem prometu, ne pride do izraza. Bližina Ljubljane in drugih 
večjih zaposlitvenih centrov, dobra prometna povezanost in šibko gospodarstvo v občini so glavni razlogi 
za močne dnevne migracije (po podatkih iz obravnavanega dokumenta je v občini bivanja zaposlenih le 
22% prebivalcev). Večina dnevnih migrantov potrebuje do delovnega mesta do 30 min, precej manj jih 
potrebuje do 45 min, le peščica pa več kot 1 uro.  
 
Razvojne težnje na področju prometa se nanašajo na cestno in železniško omrežje. Na cestnem omrežju 
bi bilo potrebno povečati propustnost cest, nekatere odseke cest rekonstruirati in razširiti, kar velja 
posebej za regionalno cesto Vrhnika – Borovnica – Ljubljana. Kar zadeva javni potniški promet, bi bilo 
potrebno izboljšati javni prevoz na relaciji Vrhnika – Borovnica in Borovnica – Ljubljana, saj bi to vplivalo 
na zmanjšanje obremenjenosti regionalne ceste znotraj občine ter v smeri proti Vrhniki in Ljubljani. 
Pomembna razvojna naloga je tudi izgradnja severne razbremenilne ceste Breg – Dol s povezovalnimi 
odseki med obstoječo regionalno cesto in novo cesto. Na področju železniškega prometa je dolgoročno 
predvidena rekonstrukcija glavne železniške proge Ljubljana - Sežana za hitrosti do 160 km/h in 
posodobitev železniške postaje Borovnica za primestno železnico. Železnica naj bi postala temeljni 
nosilec potniškega prometa v občini in naj bi dolgoročno prevzela primarno vlogo v primestnem 
potniškem prometu na relaciji Borovnica – Ljubljana. Kot pomembno razvojno nalogo vidi občina tudi 
ureditev kolesarske poti od Bistre preko Borovnice do Pokojišča in celo navezavo na Logaško kolesarsko 
pot ter vzpostavitev kolesarske poti preko občin Brezovica in Ig do Ljubljane. 
 
 
3.4.1.2 Občina Brezovica 
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Razvojne vsebine občine Brezovica, opredeljene v nadaljevanju, so povzete po dokumentu Dolgoročni 
razvojni program Občine Brezovica. 
 
Občina Brezovica pokriva površino 91,2 km2 in obsega 16 naselij. Za Brezovico kot primestno občino 
Ljubljane je značilna velika dnevna migracija prebivalcev. V občini je sicer razvito podjetništvo, v izvedeni 
anketi, navedeni v obravnavanem dokumentu, pa je 80% vprašanih podjetnikov poudarilo, da bi želeli 
širiti svojo dejavnost in da pričakujejo izgradnjo nove industrijske cone v bližini novega priključka na 
avtocesto. 
 
Občina je na severnem delu prepredena s cestno infrastrukturo. Skozi naselje poteka avtocesta Ljubljana 
– Postojna, ki pa v občini nima priključka. Obstoječi priključek avtoceste uporabljajo prebivalci zahodnega 
dela Ljubljane, občin Dobrova – Polhov Gradec, Horjul in Brezovica in delno prebivalci občin Vrhnika, 
Borovnica, Ig in Cerknica, zato je cesta, na katero se vključuje promet z avtoceste, posebno v prometnih 
konicah izjemno obremenjena. Občina Brezovica si zato prizadeva za izgradnjo še enega priključka. 
Skozi občino poteka tudi glavna mednarodna železniška proga Ljubljana - Divača, ki je za občino 
pomembna z vidika javnega potniškega prometa. S postaj Preserje, Notranje Gorice in Brezovica se 
namreč predvsem v smeri Ljubljane in deloma Vrhnike prepelje veliko občanov (predvsem dijakov in 
študentov). Za javne prevoze po cesti ni razpisana koncesija, javne prevoze izvaja Sap – Viator. Občina 
ima pogodbeno urejene le prevoze otrok v osnovne šole (če jih ne vozijo šolski kombiji). 
 
V občini Brezovica si na področju javnega potniškega prometa prizadevajo za vzpostavitev železniške 
postaje tudi pri Vnanjih Goricah in za večjo pogostost ustavljanja potniških vlakov. 
 
 
3.4.1.3 Občina Dobrepolje 
 
Razvojne težnje občine Dobrepolje in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentih Strokovne 
podlage za strategijo prostorskega razvoja in prostorski red občine Dobrepolje (Poselitev za območje 
celotne občine) in Strokovne podlage za strategijo prostorskega razvoja in prostorski red občine 
Dobrepolje (Prometna študija). 
 
Na območju občine Dobrepolje je stanje prometne infrastrukture razmeroma slabo. Občina tudi ni 
neposredno navezana na osnovno državno omrežje daljinskih povezav mednarodnega, čezmejnega in 
nacionalnega pomena. Z Grosupljem oziroma Ljubljano občino povezuje regionalna cesta R3-647, kjer so 
tudi najmočnejši dnevni migracijski tokovi. Po severnem delu občine poteka železniška proga Grosuplje - 
Kočevje, ki pa je urejena le za tovorni promet. Javni potniški promet je neurejen, saj so povezave slabe, 
primanjkuje pa tudi urejenih avtobusnih postajališč. Z vidika javnega potniškega prometa je slabo 
izkoriščeno tudi železniško omrežje. V občini ni obstoječih kolesarskih povezav in urejenih površin za 
pešce. 
 
Med občinskimi središči in njihovimi zaledji je potrebno vzpostaviti učinkovit javni potniški promet, kar bo 
vplivalo na razbremenitev cestne infrastrukture in povečalo pomen javnega potniškega prometa. Trenutno 
je na območju občine Dobrepolje razvit samo avtobusni potniški promet, ki ga je potrebno dopolniti z 
železniškim potniškim prometom ter urediti obstoječo železniško postajo v naselju Predstruge. Obstoječe 
avtobusne proge je potrebno urediti tako, da se bodo stikale med seboj in z železniško postajo, uskladiti 
pa bo potrebno tudi vozne rede vlakov in avtobusov. Ustrezno bo potrebno urediti avtobusna postajališča. 
Poleg tega pa bo potrebno urediti tudi kolesarsko omrežje in peš promet do postaj javnega potniškega 
prometa. 
 
Na gospodarskem področju sicer veljavni prostorski akt v prihodnosti predvideva še obrtni coni 
Predstruge in Struge. 
 
 
3.4.1.4 Občina Dobrova – Polhov Gradec 
 
Razvojne težnje občine Dobrova - Polhov Gradec in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentu 
Razvojni program občine Dobrova - Polhov Gradec. 
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Občina Dobrova - Polhov Gradec meri po površini 118 km2. Zaradi velike površine in redke poseljenosti je 
v občini približno 300 km cest. Cestne povezave v občini in povezave s sosednjimi občinami so dobro 
zasnovane. Lokalno cestno omrežje povezuje vse kraje in zaselke, vendar je asfaltiranih le 68 km cest. 
Na ostalih 129 km kategoriziranih državnih cestah pa so nujna vzdrževalna dela, s katerimi bi se bistveno 
prispevalo k dvigu prometne varnosti in skrajšanju potovalnega časa.  
 
V predmetnem dokumentu je prikazana SWOT analiza za različna področja. V sklopu področja 
infrastruktura je med prednostmi občine navedena delno ugodna lega z vidika prometnih povezav 
posameznih delov občine, zaradi bližine obvoznice okoli mesta Ljubljane in priključka proti Primorski. Med 
slabostmi je navedena nezadostna ureditev cestnih povezav in pločnikov, ki ne omogočajo hitrejšega in 
varnejšega transporta v sami občini. Nezadostno so urejena tudi javna parkirišča. Slabost občine pa je 
tudi odsotnost kolesarskih stez. Med priložnostmi so navedene možnosti izrabe bližine mesta Ljubljana, 
izboljšanja varnosti in pretočnosti prometa ter z ureditvijo javnih parkirišč pridobiti enodnevne 
obiskovalce.  
 
Razvojne usmeritve občine na področju cestnih povezav temeljijo na vzdrževanju kakovostnega 
lokalnega cestnega omrežja, izgradnji kolesarskih poti, ureditvi obvoznice mimo Polhograjske graščine ter 
zagotovitvi dovolj parkirnih površin za potrebe prebivalcev in obiskovalcev.  
 
 
 
 
3.4.1.5 Občina Dol pri Ljubljani 
 
Razvojne težnje občine Dol pri Ljubljani in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentu Analiza 
stanja in teženj v prostoru občine Dol pri Ljubljani. 
 
Občina Dol pri Ljubljani meri po površini 33,37 km2. Največja naselja na nivoju občine so se razvila ob 
glavni prometni povezavi z Ljubljano, na kateri prihaja tudi do številnih dnevnih migracij. Posledice 
vsakodnevnih migracij so vidne tudi na kvaliteti bivalnega okolja v naseljih ob prometnici, zato bi bilo 
potrebno težave reševati predvsem s spodbujanjem uporabe javnega prometa. 
 
Predmetni dokument opredeljuje tudi stanje javnega potniškega prometa. Več kot polovica (57%) naselij v 
občini ima urejene avtobusne postaje. Javni avtobusni prevozi in urejenost avtobusnih postajališč sta 
pomanjkljiva le v robnih predelih občine, predvsem v severnem delu do občinske meje. Vendar pa so 
avtobusne linije mestnega in primestnega potniškega prometa, kljub njihovi zadovoljivi pogostosti, v 
primerjavi z lastnim prevozom na delo, nestimulativne tudi z vidika cene. Dodatno oskrbo javnega 
prevoza nudita tudi dve železniški postajališči. 
 
Razvojne težnje v prostoru na področju prometne infrastrukture se nanašajo na iskanje možnosti za 
zmanjšanje prometa na glavni prometnici s stimuliranjem javnega potniškega prevoza ter na možnosti za 
ureditev kolesarske steze ob poteku reke Save. Tudi usmeritve na področju okoljskih dejavnosti 
poudarjajo, da je potrebno poselitvena območja umeščati v prostor po principu trajne mobilnosti. Kar 
pomeni, da se upošteva dostopnost do javnega potniškega prometa, v primeru, da ta obstaja. 
 
V občini so v preteklosti gospodarske cone nastajale znotraj naselja, brez ustrezne cestne povezave. V 
aktih je že opredeljena predvidena cona, ki potrebuje ustrezen lokacijski načrt s točno opredeljenimi 
dejavnostmi, ki se bodo lahko izvajala na območju. Zanimanje za cono je veliko predvsem izven občine. 
 
 
3.4.1.6 Občina Domžale 
 
Razvojne težnje občine Domžale in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentu Analiza stanja in 
teženj v prostoru kot podlaga za izdelavo strategije prostorskega razvoja in prostorskega reda občine 
Domžale. 
 
Občina Domžale se razprostira na površini 72,3 km2. Največje naselje v občini so Domžale, ki 
predstavljajo tudi večje regionalno središče. Dobra prometna povezanost in dostopnost pozitivno vplivata 
na bivanje v Domžalah in okoliških naseljih. 
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V Domžalah delujeta železniški primestni promet ter medkrajevni in primestni avtobusni promet. V 
območju občine je 5 železniških in 22 avtobusnih postajališč, avtobusne postaje pa ni, kar predstavlja 
veliko pomanjkljivost javnega prometa. Na podlagi analize dostopnosti je bilo ugotovljeno, da je na 
sprejemljivi peš razdalji do javnega prevoza okoli 60% prebivalstva. Kljub temu se z javnim prevozom 
vozi malo potnikov. Problem ni v pogostosti voženj avtobusov, temveč v potovalnih časih 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, težave s parkiranjem in udobje vožnje, je 
prednost še vedno na strani osebnega avtomobila. Železniška postaja je dobro locirana, postajališča pa 
pokrivajo le del naselij v občini. Težave povzroča tudi razmeroma slabo urejen ljubljanski mestni javni 
promet, katerega uporaba je potrebna, da prebivalci občine Domžale prispejo na končni cilj. Zato bi lahko 
na železniški postaji in postajališčih vpeljali sistem "P + R". 
 
V dokumentu so opredeljene tudi razvojne težnje v prostoru. V sklopu turizma je potrebno izkoristiti 
bližino Ljubljane in ugodno prometno lego. Na področju hrupa je potrebno pri načrtovanju novih cestnih 
povezav ter umeščanju dejavnosti in objektov v prostor, ki povzročajo hrup, upoštevati njihovo vplivno 
območje ter spoštovati mejne vrednosti, ki jih določajo predpisi. Na področju prometne infrastrukture se 
pričakuje razrešitev problema konic prometa z zgraditvijo posameznih obvoznih cest (cesta Želodnik – 
Mengeš, obvoznica Mengeš, obvoznica Radomlje, AC priključek Študa ter povezava trzinska obvoznica – 
Študa). Na tak način bo ob predpostavkah naraščanja prometa s sklenjenim obročem okrog Domžal 
vzpostavljen tekoč promet tudi v letu 2025. Kar zadeva javni potniški promet, pa je potrebno le-tega 
spodbujati za dostop v šolo, službo in podobno, saj zmanjšuje onesnaženost okolja in zmanjšuje 
prometno obremenitev. 
 
 
 
3.4.1.7 Občina Grosuplje 
 
Razvojne težnje občine Grosuplje in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentu Strokovne 
podlage za prostorske akte občine Grosuplje, ugotovitve javnomnenjske raziskave pa iz Poročila o 
javnomnenjski raziskavi (Razvojno - prostorske dileme občine Grosuplje). 
 
Občina Grosuplje obsega 67 naselij na skupno 134 km2. Za občino Grosuplje bi lahko rekli, da gre za 
suburbanizirano območje Ljubljane. Povezanost z Ljubljano je velika, predvsem zaradi bližine in dobre 
prometne povezanosti. Ljubljana predstavlja izobraževalni in v glavnini tudi zaposlitveni center 
prebivalcev Grosuplja. V občini je največje naselje Grosuplje, ki predstavlja tudi upravno, kulturno, 
gospodarsko in storitveno središče.  
 
Razvojne usmeritve na področju prometne infrastrukture se nanašajo na prenovo obstoječih prometnic, 
izgradnjo razbremenilnih cest, dograditev prometnega omrežja na območjih, ki so slabo pretočna, uvedbo 
ustreznih prometnih režimov, izboljševanju opreme ter vertikalne in horizontalne signalizacije, 
izboljševanju tlakov, urejanju površin za pešce in kolesarje (v naselju ni kolesarskih stez), ureditev 
prečkanja železniških in cestnih koridorjev za pešce in motorni promet. Pobude iz javnega ali zasebnega 
sektorja v občini, ki se nanašajo na infrastrukturo, so redke. Občina je dala pobudo le za ureditve cest in 
gradnjo obvoznic za naselja Grosuplje, Št. Jurij, Veliko Mlačevo.  
 
Iz Poročila o javnomnenjski raziskavi je bilo moč pridobiti tudi nekaj podatkov o javnem potniškem 
prometu. V raziskavi so anketiranci dokaj kritično ocenili urejenost oziroma neurejenost prometne 
infrastrukture. Gibanje pešcev in kolesarjev v mestu je po njihovem mnenju zelo nevarno, prav tako pa 
ocenjujejo kot nevarno tudi gibanje invalidnih oseb in otrok. Na vprašanje o potrebi po izboljševanju javnih 
prevoznih sredstev za potovanja v Ljubljano, je največ anketirancev odgovorilo, da je to potrebno. 
Ugotovljeno je bilo, da to idejo podpirajo predvsem starejši in manj mobilni (dijaki, študentje). 
 
Med usmeritvami je navedeno, da se bodo površine za razvoj gospodarskih panog sistematično 
usmerjale na območje gospodarske cone Bičje. Slednja bo z izgradnjo obvozne ceste postala tudi 
dostopnejša in investicijsko zanimivejša. Usmeritve na področju gospodarstva so namenjene predvsem   
ustvarjanju novih delovnih mest, s katerimi bi preprečili, da bi Grosuplje izkazovalo naravo zgolj spalnega 
naselja. 
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3.4.1.8 Občina Horjul 
 
Razvojne težnje občine Horjul in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentih Analiza stanja in 
teženj v prostoru kot podlaga za izdelavo strategije prostorskega razvoja in prostorskega reda občine 
Horjul (Prostorski plan občine) ter Strokovne podlage za pripravo izvedbenega dela občinskega 
prostorskega načrta občine Horjul (Analiza poselitve). 
 
Občina Horjul obsega 32,5 km2 površine. Naselje Horjul je predvsem zaradi dobre prometne dostopnosti 
tudi največje gospodarsko središče občine. V občini Horjul je že opaziti vpliv Ljubljanske urbane regije in 
pritiske priseljevanja. 
 
V sklopu dokumenta Analiza stanja in teženj v prostoru kot podlaga za izdelavo strategije prostorskega 
razvoja in prostorskega reda občine Horjul je opredeljeno tudi stanje javnega potniškega prometa. V 
splošnem je javni potniški promet v občini pomanjkljiv in slabo organiziran. Avtobusna povezava na 
relaciji Horjul - Vrhnika sicer obstaja, vendar so avtobusne povezave zelo redke. Na relaciji Ljubljana - 
Šentjošt pa je avtobusna povezava dobra.  
 
Občina Horjul ima za uspešen nadaljnji razvoj potenciale predvsem v naravni in kulturni dediščini, 
neizkoriščenih stavbnih zemljiščih, ki predstavljajo potencial za pozidavo, ter v razvoju, ki se v občini 
dogaja zlasti na področju obrti in podjetništva. V Strokovnih podlagah za pripravo izvedbenega dela 
občinskega prostorskega načrta občine Horjul so predstavljene usmeritve razvoja poselitve. Ena od 
usmeritev, ki bo pripomogla k smotrnemu prostorskemu razvoju je zagotavljanje ustrezne prometne 
infrastrukture, ki poleg hitrega in varnega dostopa do delovnih mest, upravnih in ostalih dejavnosti, 
pomeni tudi pomemben dejavnik nadaljnjega razvoja v občini. Pri tem je potrebno poskrbeti tudi za pešce 
in kolesarje. 
 
 
 
 
3.4.1.9 Občina Ig 
 
Razvojne težnje občine Ig in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentih Strategija 
prostorskega razvoja občine Ig in Strokovne podlage za oblikovanje strategije prostorskega razvoja 
občine Ig, urbanistično zasnovo naselja Ig in krajinsko zasnovo Kurešček (Dopolnjeno zaključno poročilo 
1. faze). 
 
Občina Ig meri po površini 98,8 km2. Prebivalci občine so ekonomsko odvisni predvsem od Ljubljane, saj 
v bližini občine ni drugega večjega zaposlitvenega centra. Tako je tudi večina aktivnega prebivalstva 
zaposlenega v Ljubljani, le 23% pa v občini Ig (po podatkih iz predmetnega dokumenta). 
 
V Strategiji prostorskega razvoja občine je nevedno, da mora občina ohraniti in še dodatno pridobiti 
delovna mesta v proizvodnji in drugih gospodarskih dejavnostih ter tako zmanjšati značaj spalnega 
območja, ki povzroča velike delovne migracije. Zaradi tega se v občini načrtujejo poslovne cone na Igu, v 
Brestu, Vrbljenah, obrtna cona v Iški vasi in manjše poslovne cone pri Kremenici in Strahomerju. 
 
Osrednja povezava Ljubljane z Igom je neustrezna in potrebna popolne sanacije, predvsem zaradi 
geotehnično zahtevnega Barja in vsakodnevnih obremenitev. Prometno obremenitev je potrebno 
razreševati z obvoznico in režimom umirjanja prometa v naseljih. Občina se bo učinkovito povezovala z 
Ljubljano z obnovljenimi cestnimi prometnicami Ig - Ljubljana in Ig - Škofljica ter po osrednjih občinskih 
prometnih hrbtenicah Ig - Kurešček - Zapotok in v prečni smeri Ig - Podpeč ter Ig - Kremenica.  
 
Občina poleg cestnega nima drugih prometnih sistemov, zato je potrebno še naprej krepiti vlogo javnega 
potniškega prometa z avtobusi. Problem javnega prometa je predvsem v pogostosti prevozov, ki običajno 
ne zadošča potrebam prebivalstva. Mestni avtobusni promet poteka med naselji Ljubljana - Ig - Iška Loka, 
Ig - Kurešček, Ig - Kremenica - Draga. Kolesarski promet v občini je zanemarjen in ob trenutnem stanju 
cestnega omrežja tudi nevaren, zato bi bilo potrebno urediti mrežo kolesarskih poti ali ločenih pasov za 
kolesarje na cestah.  
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3.4.1.10 Občina Ivančna Gorica 
 
Razvojne težnje občine Ivančna Gorica in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentih 
Strokovne podlage za strategijo prostorskega razvoja občine Ivančna Gorica (Prometna Študija) in 
Strokovne podlage - Strategija demografskega in gospodarskega razvoja. 
 
Občina Ivančna Gorica meri po površini 227 km2. Približno 25% zaposlenega prebivalstva se vozi na delo 
v druge občine, večinoma v Ljubljano in Grosuplje, kar se kaže v večji gostoti prometa v prometnih 
konicah. Stanje prometne infrastrukture na območju občine Ivančna Gorica je zelo različno. Osrednji del 
občine, kjer prevladujejo večja naselja z občinskim središčem, ima relativno veliko gostoto cestnega 
omrežja in železnico. Prometne povezave so v tem delu dokaj dobre, dobra pa je tudi dostopnost zaradi 
bližine avtoceste (A2 Karavanke - Obrežje). Nekatera podeželska območja in redkeje poseljena območja 
(KS Metnaj, severni del KS Višnja Gora, južni del KS Krka, KS Ambrus) imajo zelo redko cestno omrežje. 
Ceste so ponekod strme ali slabo urejene, ponekod pa tudi makadamske. 
 
V Prometni študiji je navedeno, da je razvoj prometne infrastrukture trenutno osredotočen na 
rekonstrukcijo regionalnega in občinskega cestnega omrežja. V prihodnje to pomeni izboljšanje prometne 
povezave Ivančna Gorica - Žužemberk, Ivančna Gorica - Stična, Stična - Vir - Griže in Krka - Mali Videm. 
Zaradi obsežnosti omenjenega izboljšanja prometne infrastrukture se pričakuje postopno izboljšanje 
povezav. 
 
Prometna študija opredeljuje tudi stanje javnega potniškega prometa. Po območju občine je organiziran 
prevoz šoloobveznih otrok. Javne potniške avtobusne linije potekajo od Žužemberka preko Muljave in 
Ivančne Gorice proti Ljubljani, Ivančna Gorica - Grosuplje - Ljubljana, Ambrus - Krka - Muljava - Ivančna 
Gorica, Šentvid - Ivančna Gorica - Ljubljana, Ljubljana - Ivančna Gorica - Trebnje - Novo Mesto. 
Predvsem za južni del občine, ki je zaradi slabe infrastrukturne opremljenosti in gospodarske razvitosti v 
preteklosti doživel intenzivne procese odseljevanja, predstavlja slaba razvitost javnega potniškega 
prometa dodaten omejitveni dejavnik v razvoju območja. To velja tako za avtobusni promet kakor tudi za 
odsotnost železniškega prometa.  
 
V strategiji demografskega in gospodarskega razvoja je med gospodarskimi usmeritvami na področju 
prometa navedeno, da bo občina omejevala prevelike migracije iz občine in podpirala gradnjo in 
rekonstrukcijo medmestnih povezav, ki so v interesu večanja gravitacijske moči Ivančne Gorice. 
Prometne zamaške, ki se pojavljajo zaradi prevelikih dnevnih migracij bo potrebno zmanjševati tudi z 
razvojem učinkovitega, poceni in hitrega javnega transporta, predvsem pa z alokacijo delovnih mest iz 
Ljubljane v občine, ki že sestavljajo Ljubljansko predmestje, tudi Ivančno Gorico. 
 
 
3.4.1.11 Občina Kamnik 
 
Razvojne težnje občine Kamnik in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentih Strokovne 
podlage za zasnovo sistema zelenih in drugih odprtih površin na območju Občine Kamnik in Izdelava 
strategije prostorskega razvoja občine Kamnik, urbanistične zasnove mesta Kamnik in prostorskega reda 
občine Kamnik (Študija ranljivosti prostora). 
 
Občina Kamnik meri po površini 266 km2. Najgosteje poseljeno območje v občini se nahaja na območju 
mesta Kamnik, Mekinj, Duplice ter Stahovice oziroma vzdolž srednjega in predvsem spodnjega toka 
Kamniške Bistrice. 
 
V dokumentu Strokovne podlage za zasnovo sistema zelenih in drugih odprtih površin na območju 
Občine Kamnik so med drugimi problemskimi območji opredeljena tudi tista, ki so povezana s prometno 
obremenitvijo. Problemi se pojavljajo zaradi obremenjenih prometnic in mirujočega prometa na 
magistralni cesti Šmarca - Duplica - Kamnik, na obvoznici zlasti ob vpadnicah v mesto oziroma od 
Novega trga vse do Vrhpolj, ter zaradi samega prometa skozi mestno središče, po Medvedovi ulici z 
urejenim počasnim prometom proti Tunjicam in Stranjam. Obremenitve se kažejo tudi ponekod v 
soseskah, kjer gre za težave s parkiranjem in občasno prometno gnečo v okolici stanovanjskih stavb in 
okoliških dejavnosti, zaradi česar je občasno povečana ogroženost tamkajšnjih stanovalcev - pešcev. 
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V občini se obstoječe kolesarske poti odvijajo večinoma po obvoznici (regionalni cesti Mengeš - Kamnik) 
in ponekod znotraj Kamnika, sprehajalne poti pa zlasti na območju Šutne, Zapric, Starega gradu, 
Perovega, Mekinj in Nevelj. Velik del peš in kolesarskega prometa se odvija po lokalnih cestah znotraj 
naselij, zato bi bilo nekatere ceste primerno rezervirati za rekreativno vrsto prometa, omejiti hitrosti in 
intenziteto prometa na določenih cestah, določeno razbremenitev pa bodo predstavljale tudi predvidene 
nove vpadnice z vzhodnega na zahodni breg Kamniške Bistrice.  
 
 
3.4.1.12 Občina Komenda 
 
Razvojne težnje občine Komenda in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentu Skupni razvojni 
program, ki so ga pripravile občine severno od Ljubljane (Domžale, Kamnik, Komenda, Lukovica, 
Mengeš, Moravče, Trzin, Vodice) za regionalni razvojni program Osrednje slovenske regije in po 
internetni strani Poslovne cone Komenda. 
 
Občina Komenda meri po površini 24 km2 in vključuje 14 naselij. V občini Komenda se več kot polovica 
zaposlenih vozi na delo v druge kraje izven občine, vendar se bodo migracije s časoma verjetno 
zmanjšale, saj se v občini gradi poslovna cona. Njena gradnja poteka v dveh fazah. V sklopu prve faze je 
bila zaključena izgradnja sodobne infrastrukture na 180.000 m2 površin. Druga faza vključuje 750.000 m2 
zemljišč, ki so na prodaj od jeseni. Poslovna cona Komenda ima številne prednosti, med katerimi je 
nedvomno tudi strateška lega, ki ji zagotavlja odlično prometno povezavo. V neposredni bližini cone 
potekata 5. in 10. evropski avtocestni koridor, v bližini je tudi mednarodnega letališča na Brniku in bodoča 
mednarodna železniška proga. Poslovna cona Komenda bo s prometom pomembno razbremenila tudi 14 
km oddaljeno mesto Ljubljana. Reševanje problematike obremenitve prometa v glavnem mestu ima 
prioritetni značaj v Regionalnem razvojnem programu, zato se načrtuje hitra in kakovostna povezava 
zaledja Ljubljane s poslovno cono in z mestnim središčem. 
 
V dokumentu Skupni razvojni program je med podprogrami navedena tudi Učinkovita mobilnost za vse. V 
občini se bo mobilnost zagotavljala z uravnoteženim razvojem javnega prevoza, katerega hrbtenico 
predstavlja Kamniška proga z načrtovanim podaljškom do letališča na Brniku, dopolnjujejo pa ga 
avtobusne povezave med naselji. Pri dograditvi cestnega omrežja je kot prioriteta navedena povezovalna 
cesta Želodnik-Vodice, poleg tega pa tudi ureditev kolesarskih poti, pešpoti, pločnikov in območij 
umirjenega prometa v naseljih. Navedeno je, da je z Mestno občino Ljubljana potrebno doseči dogovor o 
javnem prevozu v mestu in njegovi bližnji okolici. Potrebno je začeti s promoviranjem javnega prevoza in 
povezovanjem sistemov javnega prevoza, tako da bodo ti prijaznejši do uporabnikov (bližina, udobje, 
hitrost, frekvenca, cena). 
 
 
3.4.1.13 Občina Litija 
 
Razvojne težnje občine Litija in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentu Analiza stanja in 
teženj in analiza razvojnih možnosti za razvoj dejavnosti kot strokovna podlaga za izdelavo novih 
prostorskih aktov občine Litija. 
 
V občini Litija, ki meri po površini približno 227 km2 je že dolga tradicija tekstilne proizvodnje in predelava 
kovine in lesa. K razvoju industrije se ni pristopilo sistematično, zato so cone nastajale znotraj naselja v 
bližini stanovanjskih območij z neustreznimi cestnimi povezavami. Danes se z željo po širitvi con 
pojavljajo težave predvsem zaradi bližine stanovanjske dejavnosti. Novi investitorji so vedno manj 
zainteresirani za odpiranje novih industrijskih obratov v občini ter jih raje odpirajo v sosednjih občinah, 
kjer problemov ni. Obrtniki z manjšimi dejavnostmi, ki imajo locirane obrate med stanovanjsko pozidavo 
pa si želijo nove cone, da bi imeli boljše pogoje za delo. Ena od razvojnih teženj v občini je zadržati 
delovna mesta v obstoječih zaposlitvenih centrih na podeželju in odpiranje novih delovnih mest z visoko 
tehnologijo na novih lokacijah, predvsem zaradi tega, ker ima občina trenutno premalo delovnih mest in 
se veliko prebivalcev vozi na delo v Ljubljano. 
 
Poleg problematičnih območij za gospodarjenje so v dokumentu navedeni tudi problemi vezani na 
prometno infrastrukturo. Kar 55% občinskih cest je makadamskih. Cesta R2-408 ni primerna za tovorni 
promet, ki ga prevzema. Problem povzroča tudi plazovitosti, saj so 4 odseki cest plazovito ogroženi in 
poškodovani. Nerešena je problematika parkiranja tovornih vozil zasebnih avtoprevoznikov, problemi pa 
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nastajajo tudi zaradi prečkanja železniških tirov na postaji Litija in ne uporabe podhoda. Zaradi nevednih 
problemov je potrebno posodobiti občinsko cestno omrežje in rešiti probleme plazovitih odsekov, 
zagotoviti sredstva in potrebno dokumentacijo za izgradnjo ter preveritev načrtovanih investicij (izven 
nivojsko križanje glavna cesta - železnica, predviden most na glavni cesti v Litiji, obvoznica čez Konj, 
parkirna mesta, rekonstrukcija cest, ipd.), zagotoviti prometne terminale za tovorna vozila zasebnikov ter 
na postaji Litija postaviti zaščitno ograjo med tiri, ki bo preprečila pogosta prečkanja potnikov čez 
železniške tire ter jih prisilila k uporabi podhoda. 
 
Dokument opredeljuje tudi stanje javnega potniškega prometa na območju občine, in sicer železniški in 
primestni javni promet. Železniški promet je najpomembnejše sredstvo javnega prevoza v občini. Z 
vlakom se vsakodnevno na delo v smeri proti Ljubljani prepelje od 2.500 do 3.000 potnikov. Na območju 
občine so 4 železniške potniške postaje, in sicer v Jevnici, Kresnicah, Litiji in Savi. Iz postaje Litija gre 
dnevno 40 vlakov, 5 izmed teh je lokalnih Litija - Ljubljana. V konicah vozi vlak v Ljubljano na vsakih 20 
minut. Preko občine poteka tudi primestni avtobusni promet iz Zagorja v Ljubljano, ki pa prevzema le 
minimalni delež potnikov. Dnevno pelje v smeri proti Ljubljani 5 avtobusov, nazaj pa 6. V občini se 
uporablja tudi javni avtobusni promet, ki ga izvaja železnica z dvema lastnima minibusoma. Z minibusi se  
izvaja predvsem prevoz šolskih otrok iz oddaljenih krajev, vozijo pa se lahko tudi ostali prebivalci, ki želijo 
v mesto Litija. Minibusi so v konicah namenjeni tudi dnevnem prevozu na železniško postajo. 
 
 
3.4.1.14 Občina Logatec 
 
Razvojne težnje občine Logatec in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentu Izhodišča za 
pripravo strategije prostorskega razvoja in prostorskega reda občine Logatec. 
 
Občina Logatec meri po površini 173,1 km2. Logatec je občinsko in upravno središče, naselja z največ 
prebivalci pa so poleg Logatca še Laze, Rovte in Hotedršica. Večje vasi in urbana naselja se nahajajo ob 
glavnih prometnicah skozi občino, predvsem ob prometnici Ljubljana – Postojna. Logatec predstavlja 
pretežno gravitacijsko območje občine. Za Logatec je značilno, da na delo v Ljubljano migrira predvsem 
višje izobražen kader, vanj pa migrira specifična delovna sila (tudi uvoz predvsem nižje izobraženega 
kadra). V Logatcu obratujeta dve industrijski coni, Logatec in Zapolje. 
 
Dokument med drugim opredeljuje stanje javnega potniškega prometa v občini. Javnega potniškega 
prometa na območju občine ni. Izvaja se medkrajevni avtobusni potniški prevoz, ki pa ne zagotavlja 
dovolj pogostih dnevnih voženj. V okviru železniškega potniškega prometa Slovenske železnice z dvema 
postajama (Logatec, Laze - Planina) ne dosegajo zadostnega števila potnikov. Alternativnega prevoza v 
okviru taksi službe na območju občine ni. 
 
V sklopu dokumenta so opredeljene tudi razvojne težnje v občini. Na področju poselitve je predvideno 
izboljšanje prostorskega planiranja. Med drugim bo potrebno vplivati na zaustavitev teženj po nadaljnjem 
širjenju obcestne razvlečene stanovanjske pozidave ter širiti naselja s stanovanjsko individualno gradnjo 
na območjih močnejših urbanih tokov vsakodnevne delovne migracije. Na področju prometne 
infrastrukture bo potrebno posodobiti občinsko cestno omrežje, zagotoviti sredstva za izvedbo 
načrtovanih investicij (pločniki, parkirna mesta), razbremeniti regionalno cesto R2-408 tovornega 
prometa, zagotoviti prometni terminal za tovorna vozila zasebnikov ter zagotoviti dostop in povezavo do 
obrtnih con (Zapolje, Logatec). 
 
Obrtni coni Zapolje in Logatec sta že zapolnjeni z različnimi dejavnosti, obrtna cona Zapolje niti še ni 
dokončana, a so lastniki že znani. Za obe coni se v prihodnosti predvideva širitev. 
 
 
3.4.1.15 Občina Log – Dragomer 
 
Občina Log - Dragomer je nastala leta 2006 z izločitvijo iz občine Vrhnika. Po površini meri 11 km2 in 
zajema naselja Dragomer, Log pri Brezovici in Lukovico. 
 
V dokumentu Strategija razvoja občine Vrhnika za obdobje 2006 – 2020 je navedeno, da omenjena 
izločitev občine Log - Dragomer iz občine Vrhnika, zaradi dostopnosti oziroma celovitosti statističnih 
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podatkov, še ni upoštevana. Poglavje 2.4.1.26, ki opisuje občino Vrhnika v podatkih o stanju prometne 
infrastrukture v občini in predlaganih rešitvah vključuje tudi območje današnje občine Log - Dragomer. 
 
 
3.4.1.16 Občina Lukovica 
 
Razvojne težnje občine Lukovica in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentu Odlok o 
strategiji prostorskega razvoja občine Lukovica. 
 
Občina Lukovica meri po površini 74 km2.  
 
V Odloku je navedeno, da je prometno omrežje v ravninskih in dolinskih naseljih relativno dobro urejeno 
in večinoma omogoča povečanje prometnih obremenitev. Izjemi sta naselji Gradišče in Zgornje Prapreče, 
ki sta kljub ugodni legi slabo dostopni. Neustrezna povezava je še posebej problematična z vidika 
potenciala za razvoj turizma ob Gradiškem jezeru. Prometno omrežje v hribovitem delu je skoraj v celoti 
potrebno obnove, pri čemer je slaba dostopnost največji problem pri perifernih naseljih v hribovitem delu 
občine. 
 
Predmetni dokument opredeljuje tudi predvideno rekonstrukcijo in posodobitev občinskih cest, s čimer se 
bo izboljšala prometna povezanost med ravninskim in hribovitim delom občine, v večjih središčih pa tudi 
notranji prometni sistem. V okviru rekonstrukcij in posodobitev se ob cestah uredijo tudi koridorji za 
kolesarske steze in pešpoti, kjer bo to seveda možno. Omrežje pešpoti in kolesarskih stez se bo razvijalo 
v navezavi na turistična in rekreacijska območja občine in širšega zaledja. Sledili bodo zasnovi 
kolesarskega omrežja v Ljubljanski urbani regiji s primarno osjo vzdolž regionalne ceste Arja vas - Trzin 
in kraki poti Zlatemu Polju, Češnjicam, Gradiškemu jezeru in Prevaljam. 
 
V občini se sistem javnega potniškega prometa primarno razvija na nivoju regije. Občina razpolaga s 
skupno 12 postajališči javnega potniškega prometa. Ta so razporejena vzdolž regionalne ceste Arja vas - 
Trzin in omogočajo prebivalcem vseh naselij občine dostop do sredstev javnega prevoza.  
 
Poslovne in proizvodne dejavnosti v občini se razvijajo na območju obstoječe cone Želodnik in razširjene 
cone Prevojske gmajne v zahodnem ravninskem delu občine. Obe coni se med seboj prostorsko in 
funkcijsko povezujeta v zaključeno območje, ki predstavlja gospodarsko in zaposlitveno središče občine. 
V osrednjem dolinskem delu (območje Krašnje) se bo aktivirala že predvidena poslovna cona in na ta 
način privabili novi investitorji. 
 
 
3.4.1.17 Občina Medvode 
 
Prostorske razvojne vsebine občine Medvode so opredeljene v številnih strokovnih podlagah za izdelavo 
razvojnih prostorskih dokumentov. Bistvene so povzete v nadaljevanju. 
 
Občina Medvode se razprostira na površini 78,5 km2 in obsega 31 naselij. Za občino Medvode je v 
zadnjih letih značilen proces suburbanizacije – Medvode so postale zanimive za stalno poselitev 
prebivalcev. Mesto Medvode postaja oskrbno in zaposlitveno središče. V občini je opredeljenih 10 
območij, namenjenih poslovni dejavnosti, ki pa so že zapolnjena, vendar se zaradi velikega 
povpraševanja načrtuje povečanje površine že predvidene obrtne cone Jeprca izven strnjenega 
poselitvenega območja. 
 
Občina Medvode ima ugodno prometno lego, saj skozi Medvode potekata regionalna cesta Ljubljana – 
Kranj in železnica Ljubljana – Jesenice. Kljub avtocesti, ki se mestu Medvode izogne, poteka skozi 
Medvode veliko tranzitnega prometa in sicer predvsem dnevnih migrantov, zato v konicah skozi mesto 
nastajajo zastoji. Poleg preobremenjenosti regionalne ceste Ljubljana – Kranj skozi Medvode, je 
pomanjkljiv tudi javni promet na ravni občine in na regionalni ravni. Številne dnevne migracije zaradi 
zaposlitev izven območja občine kličejo po učinkovitem preoblikovanju javnega prometa. 
 
Občina Medvode je del LUR in kot taka zasleduje razvojne cilje LUR, med drugim tudi projekt 
vzpostavitve integriranega javnega potniškega prometa in regionalnega modela poselitve, vezanega na 
postajališča javnega potniškega prometa. Občina Medvode je sicer preko ljubljanskega mestnega 
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avtobusa povezana v sistem ljubljanskega mestnega potniškega prometa. Tudi v prihodnje bo občina 
Medvode krepila transportne povezave z glavnim mestom ter drugimi sosednjimi občinami ter sodelovala 
pri vzpostavitvi sistema tramvaja LPP in sistema "P + R". 
 
 
3.4.1.18 Občina Mengeš 
 
Razvojne težnje občine Mengeš in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentih Strokovne 
podlage za poselitev v občini Mengeš in Prometna študija občine Mengeš (Končno poročilo). 
 
V dokumentu Strokovne podlage za poselitev v občini Mengeš je navedeno, da bo z izgradnjo nove 
magistralne ceste Želodnik - Mengeš in Mengeško obvoznico rešen promet gostega prometa skozi 
Mengeš. Obstoječa prometnica naj bi se preoblikovala v mestno cesto s primerno mikrourbano ureditvijo, 
kjer naj bi pešec sprehajalec dobil večji pomen, kakor ga ima danes. Ob glavnih smereh proti Loki, 
Domžalam, Kamniku in Mostam bi bilo potrebno urediti kolesarske steze in pločnike, v centru naselja pa 
urediti dodatna parkirišča.  
 
V sklopu Prometne študije občine Mengeš je med drugim opredeljeno tudi stanje javnega prometa v 
občini. V študiji je navedeno, da javni promet v bodoče kljub izgradnji obvoznice, ne bo doživel bistvenih 
sprememb. Avtobusi se bodo še naprej ustavljali in vozili skozi Mengeš, saj na obvoznici niso predvidena 
nova postajališča. V bodoče tudi ni pričakovati povečanja števila avtobusov in s tem potreb po novih 
površinah. Obstoječa avtobusna postajališča je potrebno primerno označiti in zagotoviti primerno varnost 
za potnike med čakanjem in pri vstopu ter izstopu iz vozil javnega prometa. 
 
 
3.4.1.19 Mestna občina Ljubljana 
 
Dokument Trajnostni razvoj Mestne občine Ljubljana – Strategija (v nadaljevanju: Strategija 
trajnostnega razvoja MOL) izpostavlja osem razvojnih programov, ki so pomembni za trajnostni razvoj 
MOL, med njimi tudi integrirani javni potniški promet. 
 
V oceni stanja je ugotovljeno, da so za Ljubljano značilne visoke dnevne migracije. Visoka stopnja 
motoriziranosti in razpršena poselitev pa vodita k zmanjševanju potovanj z javnimi vozili in porastu 
potovanj z zasebnimi prevozi. V primeru nadaljevanja obstoječe dinamike se bodo zastoji iz mesta 
razširili še na sosednja območja, povečali se bodo problemi s parkiranjem, avtobusni javni promet pa bo 
postal še manj konkurenčen vožnjam z osebnimi avtomobili. Obstoječi prometni sistem in razpršeno 
poseljevanje zaledja Ljubljane pomembno vplivata tudi na kakovost zraka. 
 
Namen razvojnega programa, ki se nanaša na integrirani javni potniški promet, je povečati delež potovanj 
z javnimi prevoznimi sredstvi in nemotoriziranim prometom, glavna cilja pa sta zmanjšati obremenitve 
okolja, ki jih povzročajo emisije zasebnega motornega prometa, in spodbujati nemotorizirane oblike 
prometa v mestnem središču.  
 
Razvojni program vključuje naslednje podprograme: posodobitev ljubljanskega potniškega prometa (op. 
Javno podjetje Ljubljanski potniški promet, d.o.o., v nadaljevanju: LPP), učinkovitejši nadzor nad 
mirujočim prometom in razvoj dodatnih postajališč na vpadnih železnicah; internalizacija eksternih 
stroškov; dokončanje notranjega cestnega ringa in razširitev območij za nemotoriziran promet (pešci, 
kolesarji); institucionalna krepitev za razvoj regionalnega integralnega javnega prometa in program 
gradnje mestnih tramvajskih linij s priključki na železniške vpadnice in razvoj regionalnega sistema "P + 
R" za avtomobile in kolesarje. V sklopu posodobitve LPP, učinkovitejšega nadzora nad mirujočim 
prometom in razvojem dodatnih postajališč na vpadnih železnicah so bili predvideni naslednji ukrepi in 
projekti: prestrukturiranje linij LPP in uvedba novega sistema plačevanja, oddaja manj pomembnih linij 
zasebnim koncesionarjem, pridobitev lokacijskih in gradbenih dovoljenj za dodatna postajališča na 
železnici in povečanje učinkovitosti nadzora nad mirujočim prometom. Z internalizacijo eksternih stroškov 
naj bi vsak udeleženec v prometu nosil vse stroške potovanja. V okviru dokončanja notranjega cestnega 
obroča in razširitve območij za nemotoriziran promet (pešci, kolesarji) so bili predvideni ukrepi priprave 
projektne dokumentacije za gradnjo določenih objektov, izdelava študij ter postopno širjenje površin za 
nemotorizirane oblike prometa (pešci, kolesarji) in umirjanje mestnega prometa. Institucionalna krepitev 
za razvoj regionalnega integralnega javnega prometa pomeni oblikovanje enotne institucije za vse oblike 
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javnega prevoza (integrirani vozni redi, enotna tarifna politika v regiji za vsa prometna sredstva). V fazi 
priprave pa je v skladu s Strategijo trajnostnega razvoja MOL tudi program gradnje mestnih tramvajskih 
linij s priključki na železniške vpadnice in razvoj regionalnega sistema po načelu "P + R" za avtomobile in 
kolesarje. 
 
V Strategiji trajnostnega razvoja MOL so predstavljeni tudi predlogi regionalnih projektov, ki izrazito 
poudarjajo sodelovanje MOL z ostalimi občinami v regiji. Pomembno področje je tudi v tem primeru razvoj 
integriranega sistema javnega potniškega prometa, kjer lahko le intenzivno sodelovanje občin v regiji 
ohrani oziroma poveča mednarodno konkurenčnost regije ter zmanjša obremenitve okolja. 
 
Odlok o Strateškem prostorskem načrtu Mestne občine Ljubljana (v nadaljevanju: SPN MOL) je 
strateški prostorski akt, ki določa izhodišča, cilje in zasnovo prostorskega razvoja MOL, usmeritve za 
razvoj poselitve in razvoj v krajini ter usmeritve za prostorske ureditve lokalnega pomena in za umeščanje 
objektov v prostor.  
 
V sklopu zasnove poselitve v regiji se poudarja decentralizirani zgostitveni model poselitve, ki pomeni 
prometno razbremenitev centralnega dela mesta Ljubljane. Prevladujejo trije principi razvoja, in sicer 
povezovanje regionalnih struktur urbane rasti z razvojem JPP, nadomestitev mešane rabe s conskim 
planiranjem ter usmeritev politike urbanega načrtovanja k humanim dimenzijam, peščevim razdaljam in 
skupnim odprtim prostorom. Na suburbaniziranih in podeželskih območjih je poudarek na razvoju 
urbanizacije ob linijah javnega potniškega prometa, v obliki gosteje zazidanih koridorjev s samostojnimi 
centri, vezanimi na postajališča JPP. Najpomembnejši element navedenega decentraliziranega mestnega 
modela je javni transport (predvsem tirni), ki bo vplival tudi na zmanjšano rabo osebnega avtomobila. 
 
SPN MOL se osredotoča tudi na prometno povezovanje naselij v MOL in LUR. Ljubljana je mesto, v 
katerem se združujejo prometni interesi evropske regije, Republike Slovenije, Ljubljanske urbane regije in 
posameznih mestnih četrti, zato je potrebno vse te interese uskladiti in poiskati skupne rešitve. Ljubljana 
je središče države, skozi katerega potekajo najpomembnejše prometne poti, ki jim je potrebno zagotoviti 
neoviran pretok. Veliko število dnevnih potovanj v in iz Ljubljane je potrebno omejevati s ponudbo 
kvalitetnega javnega potniškega prometa že pri izvoru potovanja, ne šele v mestu. Upoštevati pa je 
potrebno tudi vidik varovanja okolja, zato morajo biti potovalne poti čim krajše in čim bolj tekoče. Prometni 
sistem je potrebno usklajevati s prostorskim načrtovanjem. Izkoristiti pa bi bilo potrebno tudi možnosti 
rečnega prometa. 
 
V sklopu zasnove gospodarske javne infrastrukture se SPN MOL osredotoča tudi na področje prometa, in 
sicer ločeno na cestni promet, železniški promet, javni potniški promet, kolesarski promet, mirujoči 
promet, vodni promet in zračni promet. 
 
Zasnova prostorskega načrtovanja cestnega prometa zasleduje cilje, opredeljene v nadaljevanju. V 
cestnem prometu je potrebno omejevati osebni avtomobilski promet v mestnem središču, pospeševati 
uporabo JPP in uveljaviti sistem "P + R" na pomembnejših vstopnih točkah v mesto. Ustvariti je potrebno 
možnosti za izločitev regionalnega in medkrajevnega tranzita. Obstoječo cestno mrežo je potrebno 
dopolniti z manjkajočimi odseki cest, preurediti in tehnično dopolniti križišča s premajhno prepustnostjo, 
odpraviti nivojska križanja z železniško progo in zagotoviti ustrezno prometno varnost celotnega sistema. 
Ustvariti je potrebno neposredne cestne povezave med posameznimi območji mesta ter skrajšati 
potovalne poti in čase s hkratnim zmanjšanjem emisij v prometu. Ustvariti je potrebno zaključene urbane 
cone brez tranzitnega prometa. Vzpostaviti je potrebno vodenje prometa z uvedbo inteligentnih 
transportnih sistemov (ITS). Ustvariti pa je potrebno tudi pogoje za delovanje prometno-logističnega 
terminala (Zajčja Dobrava). 
 
V okviru železniškega prometa je glavni cilj, da postane železnica osnovni nosilec vseh vrst transportov 
(potniških in blagovnih) v mednarodnih okvirih in v regiji. Pri posodobitvi in dograditvi sistema železniških 
prog je potrebno upoštevati tudi vplive železniških prog na možnosti za razvoj mesta in vplive 
železniškega prometa na okolje. Zmanjšati je potrebno celotno dolžino poteka železniških prog na 
območju mesta (združevanje koridorjev). Osnovati je potrebno povezavo sistema regionalnih vlakov v 
enotni sistem JPP v mestu. Upoštevati je potrebno tudi potek hitrih prog po V. in X. vseevropskem 
koridorju. Posodobiti je potrebno glavno železniško postajo v Ljubljani, na stičnih točkah železniških prog 
in linij JPP pa je potrebno urediti dodatna postajališča za regijske potniške vlake. Z novo progo do Kranja 
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mimo Brnika je potrebno Ljubljano navezati na sistem zračnega prometa. V blagovnem prometu je cilj 
izgradnja prometno-logističnega terminala pri Zajčji Dobravi, ki je vsedržavnega pomena.  
 
Glavni cilji zasnove javnega potniškega prometa so izenačiti potovalne možnosti dnevnih migrantov z 
možnostmi, ki jih imajo prebivalci MOL, omogočiti medsebojno dosegljivost posameznih delov mesta brez 
večkratnega prestopanja ter podaljšati glavne linije JPP do regijskih središč in urediti parkirne površine "P 
+ R". Nosilec JPP v regiji naj bo regionalna železnica. Splošni cilj zasnove JPP je izboljšati bivalne pogoje 
v mestu. 
 
Za področje JPP v nadaljevanju predstavljamo tudi usmeritve, ki jih navaja SPN MOL. Po navedbah SPN 
MOL bi bilo mogoče z izboljšanjem ponudbe JPP, ki vključuje bolj direkten potek linij, manj prestopanja, 
urejenost postajališč, čakalne čase na postajah in poenoten cenik, odstotek uporabe JPP povečati na 
okoli 20 – 22%, pri uspešni promociji uporabe pa tudi več. Za dosego tega cilja bo potrebno preurediti 
linije poteka prog JPP. Mrežna glavnih mestnih cest mora biti zasnovana tako, da je omogočena 5-
minutna dostopnost postajališč na progah JPP, kjer pa to ni možno, se uvede dostopnost prog JPP s 
servisiranjem povpraševanja z drugačnimi oblikami prevoza.  
 
Proge JPP se po kriteriju pomembnosti in prioriteti prometnega sredstva delijo na glavne, dopolnilne in 
servisne. Glavne proge povezujejo predele mesta (tramvaj, hitri avtobus, zglobni avtobus), dopolnilne 
proge povezujejo sosednje predele mesta (zglobni avtobus, avtobus), servisne proge pa skrbijo za 
servisiranje znotraj predela mesta ("minibus – shuttle"). SPN MOL predlaga ceste, po katerih naj potekajo 
glavne proge JPP. Glavne proge so razdeljene na proge G-1, ki imajo možnost uvedbe lahke cestne 
železnice in proge G-2, ki te možnosti nimajo. Pri glavnih progah G-1 je potrebno predvideno ureditev 
JPP upoštevati pri posegih na samih progah (rekonstrukcija) in pri prostorskem načrtovanju. Proge G-1 
omogočajo, v primeru uvedbe lahke cestne železnice, na končnih točkah tudi podaljšanje linije v regijo. 
Pomemben element vseh glavnih linij JPP so parkirišča "P + R" na lokacijah, kjer se linije približajo 
pomembnim prometnim tokovom iz regije. Z dopolnilnimi avtobusnimi programi, ki se določajo sproti in po 
potrebi, se z JPP oskrbi celotno mestno območje in njegovo zaledje. Servisne linije obratujejo v 
zaključenih območjih in imajo lahko fiksne ali spremenljive poti (na poziv). Navedene linije JPP načeloma 
obratujejo na obstoječih cestnih površinah, le za določene linije G-1 je potrebno predvideti lastne 
prometne pasove (tramvajske proge, "rumeni pasovi" za avtobuse). 
 
Zaradi velikega števila dnevnih migracij v okviru LUR je potrebno pospešeno uvajati podaljševanje linij 
JPP v regijo. Zato je potrebno v največji možni meri izkoristiti obstoječe železniške proge, jih dopolniti ter 
na njih uvesti regionalne vlake. Vsako podaljšanje proge naj bo dopolnjeno z ustrezno opremljeno 
površino "P + R". "P + R" površine morajo biti locirane tudi na ključnih mestih vstopa v mesto in morajo 
imeti najmanj 500 parkirnih mest. 
 
V okviru kolesarskega prometa je za zagotovitev kakovostne kolesarske infrastrukture potrebno pri 
načrtovanju kolesarskega omrežja zagotoviti predvsem pet temeljnih elementov, in sicer neprekinjenost, 
direktnost, privlačnost, varnost in udobnost. Z ureditvijo kolesarske infrastrukture bo mogoče doseči 
povečanje kolesarskega prometa in zmanjšanje prometa osebnih vozil, kar bo vodilo tudi k izboljšanju 
prometnih in bivalnih razmer. 
 
Na področju mirujočega prometa je v mestu predvsem potrebno izboljšati dostopnost in bivalne pogoje. 
Ostali cilji se nanašajo še na ureditev z JPP dobro povezanih parkirišč "P + R" ob mestnih vpadnicah in v 
regijskih urbanih centrih, izgradnjo skupinskih garažnih in individualnih kapacitet za prebivalce MOL, 
zagotovitev parkirnih možnosti znotraj ožjega mestnega jedra za potrebe obiskovalcev kulturnih in 
podobnih prireditev ter vzdrževanje intervencijskih poti za zdravstvena in gasilska reševalna vozila. 
 
Vodni promet se v MOL nanaša na plovni reki Ljubljanico in Savo. Na delu Ljubljanice od mostu 
avtoceste v Črni vasi do zapornice na Ambroževem trgu ter po Grubarjevem prekopu, je z določenimi 
tehničnimi omejitvami vozil dovoljena plovba za prevoz potnikov in blaga s plovili na motorni pogon. Poleg 
tega potekata športna in rekreacijska plovba s plovili brez motorja. Na Ljubljanici se predvideva ureditev 
pristana na Špici na Grubarjevem kanalu, omogočena pa naj bi bila tudi organizirana plovba v turistične 
namene. Na Savi potekata športna in rekreacijska plovba s plovili brez motorja. 
 
Letališče Jožeta Pučnika Ljubljana je osrednje slovensko letališče in nanj je vezan tudi potniški in tovorni 
zračni promet Ljubljane. Načrtuje se razširitev in posodobitev letališča, zagotoviti pa je potrebno tudi 
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boljšo povezanost Ljubljane z letališčem. Poleg obstoječe avtoceste se predvideva tudi izvedba hitre 
železniške proge Šentvid – Brnik – Kranj. Ker MOL nima športnega letališča (najbližje športno letališče je 
v Podpeči, v občini Brezovica), je za športno in poslovno letališče v preučevanju nova lokacija na Barju. V 
mestnem območju se predvidevajo naslednje lokacije heliodromov: za potrebe Kliničnega centra na 
objektu na Bohoričevi ulici, za potrebe Ministrstva za obrambo ob Baragovi ulici in ob štajerski vpadnici 
ter skladno s pogoji Ministrstva za promet na več poslovnih stavbah (Tobačna, Kolizej). 
 
Odlok o Izvedbenem prostorskem načrtu Mestne občine Ljubljana (v nadaljevanju: IPN MOL) določa 
območja namenske rabe prostora, prostorske izvedbene pogoje ter območja, za katera se pripravi 
občinski podrobni prostorski načrt in usmeritve za njegovo izdelavo. IPN MOL je potrebno upoštevati pri 
izdaji gradbenih dovoljenj za gradnjo objektov, pri prostorskem umeščanju in gradnji enostavnih objektov, 
pri spremembi namembnosti objektov ter rabe prostora in pri drugih posegih, ki jih določajo predpisi. IPN 
MOL velja na celotnem območju MOL. 
 
Po dokumentu Ljubljana 2025, Predlog prostorske vizije dolgoročnega razvoja mesta (v 
nadaljevanju: Predlog) bo Ljubljana v prihodnosti idealno mesto, sonaravno mesto in vseslovenska 
metropola. 
 
Na področju prometa Predlog navaja, da bo v Ljubljani deloval sistem integriranega javnega prometa in 
enotne vozovnice, ki bo povezan s "P + R" terminali. Za vstop v mesto se bo zaračunavala posebna 
taksa, kar bo vplivalo na gostoto prometa v mestu. Mreža kolesarskih stez in poti se bo povečala za 
trikrat, površine za pešce pa se bodo v mestnem in lokalnih središčih povečale za 70%. Mestno jedro bo 
zaprto za motorni promet, za dostavo blaga v mestu pa bo vzpostavljen nov sistem. 
 
Mesto bo začelo uvajati mestne avtobuse na vodik, s pomočjo tehnološkega centra za alternativne vire 
energije pa bo postavilo električne napajalne postaje z gorivnimi celicami za oskrbo pomembnih ustanov. 
Vzpostavitev novega prometnega terminala bo vplivala na izboljšanje tokov blaga, zmanjšale pa se bodo 
tudi obremenitve okolja zaradi tovornega prometa. 
 
Gradnja mesta se bo navezovala na nove in rekonstruirane obstoječe vpadnice, kjer bo na voljo zmogljiv 
javni potniški promet. Železnica bo pridobivala na pomenu, predvsem kot oblika javnega prometa. 
Železniška proga bo Ljubljano povezovala tudi z Letališčem Jožeta Pučnika Ljubljana. Gorenjska in 
dolenjska železnica bosta dvotirni. Na območju mesta, na stičišču V. in X. vseevropskega koridorja, bo 
železniško vozlišče v celoti modernizirano, zgrajen pa bo tudi nov potniški center. 
 
 
3.4.1.20 Občina Moravče 
 
Razvojne težnje občine Moravče in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentih Strokovne 
podlage - Analiza razvojnih možnosti (Občina Moravče) in Strokovne podlage - Osnove za strategijo 
demografskega in gospodarskega razvoja. 
 
Občina Moravče meri po površini 61,4 km2 in sodi med manjše občine v Sloveniji. Gospodarstvo občine je 
sorazmerno dobro, vendar z vidika socio-gospodarskih gibanj ne nudi dovolj zaposlitvenih možnosti. 
Nizka zastopanost ponudbe delovnih mest domačega gospodarstva pa je vprašljiva z vidika strategije 
razvoja občine. Premočna odvisnost od dnevnih migracij ob visokih prevoznih stroških lahko privede do 
stagnacije in nato do upada števila prebivalstva. Dnevne delovne migracije so največje iz občine Moravče 
proti trem zaposlitvenim središčem, in sicer proti Domžalam, Ljubljani in Kamniku. 
 
V dokumentu Osnove za strategijo demografskega in gospodarskega razvoja je navedeno, da bo občina 
omejevala prevelike migracije iz občine in podpirala gradnjo in rekonstrukcijo medmestnih povezav, ki so 
v interesu večanja gravitacijske moči Moravč. To poleg sodobne povezave do Domžal in Ljubljane 
vključuje tudi paralelni razvoj regionalnih hitrih povezav, predvsem do Lukovice in Litije ter povezavo 
posameznih naselij v demografsko ogroženih območjih na svoje centre, to je Moravče, Vrhpolje, Krašce 
in Peče. Prometne zamaške (Krtina), ki se pojavljajo zaradi prevelikih dnevnih migracij bo potrebno 
zmanjševati tudi z razvojem učinkovitega, poceni in hitrega javnega transporta, predvsem pa z alokacijo 
delovnih mest iz Ljubljane v občine, ki že sestavljajo Ljubljansko predmestje, tudi Moravče. Prometna 
politika bo temeljila na ukrepih za podpiranje kolektivnega in omejevanje osebnega prometa, tudi s 
stimuliranjem skupnih voženj zaradi zmanjšanja pritiska na prometno omrežje. 
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Med strategijami in ukrepi za pospeševanje razvoja občine so v Osnovah za strategijo demografskega in 
gospodarskega razvoja navedena tudi vlaganja v infrastrukturo, in sicer razvoj nove transportne 
tehnologije, okrepitev vloge in pomena razvoja sekundarnih prometnih omrežij, upoštevanje sedanje 
prevelike odvisnosti razvoja občine od ugodne dostopnosti do Domžal in Ljubljane in oblikovanje 
strategije investicij v infrastrukturo.   
 
 
3.4.1.21 Občina Škofljica 
 
Razvojne težnje občine Škofljica so opredeljene v neobjavljenem dokumentu Strategija dolgoročnega 
razvoja Občine Škofljica do leta 2017, ki je trenutno še v izdelavi, zato so vsi podatki, navedeni v 
nadaljevanju, še neuradni. 
 
Občina Škofljica se razprostira na 43,3 km2 površine in vključuje 18 naselij. Občina beleži močan trend 
priseljevanja prebivalcev, predvsem iz prestolnice. Večina občanov je zaposlenih v Ljubljani ali okolici, kar 
pomeni visoke dnevne migracije (v letu 2002 je dnevno migriralo 2637 delovno aktivnih prebivalcev, od 
katerih se jih je 290 prevažalo z avtobusom, 12 pa z vlakom). Zaradi svoje strateške lege je občina v 
zadnjih letih postala zanimiva za investitorje (Poslovno obrtna cona Škofljica). 
 
Občina Škofljica ima ugodne cestne povezave, saj leži v bližini avtocestnega obroča okoli Ljubljane, 
poleg tega pa je občina pomembno prometno križišče glavnih cest proti Ljubljani, Novemu mestu in 
Kočevju ter Šmarju-Sap. Občina je zato močno obremenjena z vsakodnevnim tranzitnim prometom. Skozi 
naselje Škofljica poteka tudi železniška proga Ljubljana – Novo mesto – Metlika, ki je namenjena 
predvsem tovornemu prometu. Železniški javni potniški promet pa se je v zadnjih letih povečal na relaciji 
Škofljica – Ljubljana. Javni potniški promet sicer uporabljajo predvsem dijaki in študenti, medtem ko 
večina zaposlenih uporablja osebni promet. Vzrok za relativno nizko uporabo javnega prometa, tako 
avtobusnega kot železniškega, je v visoki ceni (v primerjavi z osebnim prometom), v slabi prilagodljivosti 
ter v oddaljenosti postaj od bivališč na eni in delovnih mest na drugi strani. 
 
V prihodnosti bo potrebno izboljšati javne prometne povezave z Ljubljano, saj sedanji promet skozi 
občino povečuje onesnaženost okolja in prometno varnost. Reševanje problemov s prometom je mogoče 
z uvedbo kvalitetnega in učinkovitega javnega potniškega prometa, predvsem v sodelovanju z LUR. 
 
 
3.4.1.22 Občina Šmartno pri Litiji 
 
Razvojne težnje občine Šmartno pri Litiji in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentih Analiza 
stanja in teženj v prostoru kot podlaga za izdelavo strategije prostorskega razvoja in prostorskega reda 
občine Šmartno pri Litiji (Prostorski plan občine), Strokovne podlage za pripravo prostorskega reda 
občine Šmartno pri Litiji (Analiza poselitve) ter Analiza razvojnih možnosti za posamezne dejavnosti v 
prostoru kot podlaga za izdelavo strategije prostorskega razvoja in prostorskega reda občine Šmartno pri 
Litiji (Prostorski plan občine). 
 
Občina Šmartno pri Litiji meri po površini 94,9 km2. Glavno naselje je Šmartno pri Litiji, ki ima tudi 
najustreznejšo prometno dostopnost. Pomanjkanje razvojnih površin prispeva k porastu dela na domu. 
Večinski del prebivalcev, to je okoli polovica delovno aktivnega prebivalstva se zaposluje v občini 
Šmartno pri Litiji. 
 
V dokumentu Analiza stanja in teženj v prostoru kot podlaga za izdelavo strategije prostorskega razvoja 
in prostorskega reda občine Šmartno pri Litiji je opredeljeno stanje javnega potniškega prometa v občini. 
Javni potniški promet v občini je slabo organiziran in pomanjkljiv. Pomemben prometni dejavnik je 
železniška postaja v Litiji, ki je s Šmartnim pri Litiji povezana z redno avtobusno povezavo. Sicer pa so za 
občino značilne slabe avtobusne povezave z bližnjimi središči ali celo njihova odsotnost. 
 
V sklopu dokumenta Strokovne podlage za pripravo prostorskega reda občine Šmartno pri Litiji so 
opredeljene usmeritve razvoja poselitve. V občini Šmartno pri Litiji je opaziti šibak vpliv Ljubljanske 
urbane regije, ki pa se bo po obnovitvi prometne infrastrukture na relaciji Ljubljana - Litija verjetno 
povečal. Ena od usmeritev, ki bo pripomogla k smotrnemu prostorskemu razvoju je zagotavljanje 
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ustrezne prometne infrastrukture, ki poleg hitrega in varnega dostopa do delovnih mest, upravnih in 
ostalih dejavnosti, pomeni tudi pomemben dejavnik nadaljnjega razvoja v občini.  
 
Analiza razvojnih možnosti za posamezne dejavnosti v prostoru kot podlaga za izdelavo strategije 
prostorskega razvoja in prostorskega reda občine Šmartno pri Litiji podrobneje obravnava štiri prostorsko 
razvojne cilje. Med cilji je tudi gospodarsko-obrtna cona za drobno obrt, ki bi jo bilo potrebno urediti 
predvsem zaradi pomanjkanja razvojnih površin v občini.  
 
 
3.4.1.23 Občina Trzin 
 
Razvojne težnje občine Trzin in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentu Strokovne podlage 
za strategijo prostorskega razvoja občine Trzin in Odloka o strategiji prostorskega razvoja občine Trzin. 
 
Občina Trzin je s površino 8,6 km2 druga najmanjša občina v Sloveniji. Prometne povezave v občini so 
precej ugodne. Obstoječe cestno omrežje in železnica omogočata tekoče povezave v smeri proti Ljubljani 
in Domžalam. Zaradi stalne rasti uporabe osebnih motornih vozil je problematična predvsem povezava v 
smeri proti Mengšu oziroma Kamniku. Mengeška cesta predstavlja glavno povezavo Ljubljane z 
Mengšem, Kamnikom in delom Trzina. Zaradi vse večjih prometnih obremenitev prihaja do zastojev pri 
navezovanju iz stranskih ulic. Razmere za pešce in kolesarje so vedno bolj nevarne. Glede na velikost 
prometa in značaj Mengeške ceste, ki naj bi postala le zbirna cesta, je potrebno pristopiti k načrtovanju in 
realizaciji obvoznice. Problematična je tudi Ljubljanska cesta, ki je bila včasih glavna tranzitna cesta skozi 
Trzin, a je kljub spremenjeni funkciji njen značaj še vedno neustrezen, zato jo bo v prihodnosti potrebno 
preurediti v cesto mestnega značaja. Problematično je stanje tudi znotraj Novega Trzina in delno v obrtno 
- industrijski coni.  
 
Obrtno - industrijska cona se je razvijala predvsem zaradi ugodne dostopnosti in lege v neposredni bližini 
Ljubljane. Kljub temu, da sta z razvojem obrtno - industrijske cone povezana razvoj občine in rast 
prebivalstva, pa se velik delež prebivalstva dnevno seli izven občine na delo, medtem ko so zaposleni v 
coni večinoma prebivalci drugih občin. Veliko število dnevnih selitev je posledica predvsem bližine dveh 
večjih centrov, Ljubljane in Domžal. 
 
V občini je urejenih 5 avtobusnih postaj in 3 železniške postaje. Postajališča obstoječega javnega 
potniškega prometa so dobro dostopna iz vseh poselitvenih območij. Zaradi upadanja uporabe javnega 
prometa, predvsem železniškega, je potrebno urediti parkirišče ob železniški postaji v Trzinu in prehode, 
posebej železniški prehod v bližini Depale vasi, ki ga je zaradi nevarnosti za voznike in druge udeležence 
v prometu potrebno zavarovati. Poleg tega je potrebno urediti tudi varne peš in kolesarske povezave, 
postajališča javnega prometa in infrastrukturo do javnega prometa.  
 
Občina postopoma rešuje problematiko prometnega urejanja. Izvajajo se rekonstrukcije cest npr. popolna 
rekonstrukcija Jamčeve ceste in realizacija varne šolske poti. Usmeritve in ukrepi se nanašajo predvsem 
na izboljšanje obstoječega stanja in na realizacijo že predvidenih rešitev. Novo namensko rabo izven 
obstoječega poselitvenega območja se predvideva le za obvoznico Trzin. K izboljšanju stanja v prometu 
bi pripomogli ukrepi umirjanja in vodenja prometa, povečanja števila parkirnih mest, ureditev kolesarskih 
površin in površin za pešce. 
 
 
3.4.1.24 Občina Velike Lašče 
 
Razvojne težnje občine Velike Lašče in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentih Analiza 
stanja in teženj v prostoru kot podlaga za izdelavo strategije prostorskega razvoja in prostorskega reda 
občine Velike Lašče (Prostorski plan občine), Strokovne podlage za pripravo prostorskega reda občine 
Velike Lašče (Analiza poselitve) ter Strokovne podlage za pripravo občinskega prostorskega načrta 
občine Velike Lašče (Analize in strokovne rešitve za potrebe občine Velike Lašče). 
 
Občina Velike Lašče meri po površini 103,2 km2. Po podatkih iz obravnavanega dokumenta se kar 75% 
vseh dnevnih delovnih migrantov vozi na delo v Ljubljano. Občinsko središče je v naselju Velike Lašče, 
kjer se nahaja tudi krajevni urad. 
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V sklopu dokumenta Strokovne podlage za pripravo prostorskega reda občine Velike Lašče so 
opredeljene usmeritve razvoja poselitve. V občini Velike Lašče je opaziti vpliv Ljubljanske urbane regije in 
pritiskov priseljevanja, zato mora nadaljnji razvoj občine težiti k ohranjanju prepoznavnosti in identitete. 
Ena od usmeritev, ki bo pripomogla k smotrnemu prostorskemu razvoju je zagotavljanje ustrezne 
prometne infrastrukture, ki poleg hitrega in varnega dostopa do delovnih mest, upravnih in ostalih 
dejavnosti, pomeni tudi pomemben dejavnik nadaljnjega razvoja v občini.  
 
V dokumentu, ki vključuje analize in strokovne rešitve za potrebe občine Velike Lašče je opredeljeno 
stanje javnega potniškega prometa v občini. V občini je 19 postajališč javnega potniškega prometa, ki so 
razporejene vzdolž državne ceste Ljubljana - Kočevje in lokalnih cest Rašica - Ig - Karlovica - Knej ter 
Loška dolina - Velike Lašče in omogočajo dostop prebivalcev večine naselij občine do sredstev javnega 
prevoza. Vendar pa je javni potniški promet slabo organiziran, kar je pojasnjeno v dokumentu Analiza 
stanja in teženj v prostoru kot podlaga za izdelavo strategije prostorskega razvoja in prostorskega reda 
občine Velike Lašče. Avtobus, ki vozi po regionalni cesti Ljubljana - Kočevje vsako uro je predrag in zato 
nekonkurenčen prometu z osebnimi vozili. Avtobusna linija poteka tudi na relaciji Rob - Kurešček - Ig. 
Leta 1893 je bila zgrajena železniška proga Grosuplje - Kočevje, ki pa se po letu 1967 uporablja le za 
tovorni promet. 
 
Na območju občine sta glede na obstoječe prostorske akte opredeljeni dve območji proizvodnih 
dejavnosti, in sicer poslovni coni Velike Lašče in Laporje. Poslovna cona Velike Lašče že obratuje, na 
osnovi dolgoročnih strateških opredelitev pa je predvideno tudi nekaj sprememb in širitev. Del območja bo 
namenjen tudi prometni infrastrukturi (cesta in železnica).  
 
 
3.4.1.25 Občina Vodice 
 
Razvojne težnje občine Vodice in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentu Prostorska 
izhodišča za pripravo strategije prostorskega razvoja (Osnutek). 
 
Občina Vodice meri po površini 31,38 km2, s čemer se uvršča med manjše slovenske občine. Največje 
naselje so občinsko središče Vodice, v katerem živi okrog 31% vseh prebivalcev občine. Občina ni nikoli 
imela industrijske cone ali drugega večjega zaposlitvenega središča. Pomanjkanje delovnih mest v občini 
pa se odraža v velikem deležu dnevnih migracij v okoliške zaposlitvene centre, kot so Ljubljana, Kranj, 
Domžale Medvode, Mengeš itd. 
 
V predmetnem dokumentu je navedeno, da ima občina s strateškega vidika ugodno lego, saj leži v 
neposredni bližini mednarodnega letališča na Brniku. Bližina letališča pa se odraža tudi na prometni 
obremenjenosti cest. Na podlagi obstoječega cestnega omrežja znotraj občine Vodice in navezave na 
prometno omrežje sosednjih občin, je v dokumentu ocenjeno, da je razvitost prometnega omrežja v občini 
dobra. Prometna obremenitev je poleg avtoceste največja na odsekih Brnik - Vodice - priključek na 
avtocesto, ter Moste - Vodice - priključek na avtocesto. Na slednji se povečanje prometne obremenitve 
pričakuje ob dokončanju obrtne cone v Vodicah, ki je v fazi izgradnje. Južno od naselja Vodice je 
predvidena še izgradnja glavne ceste Želodnik - Medvode - Vodice, ki je namenjena medregionalnem 
prometu, saj bo povezovala gorenjski in štajerski krak. Glavna cesta bo pripomogla tudi k boljši prometni 
povezanosti znotraj regije, ugodno pa bo vplivala predvsem na kvaliteto in čas potovanja, prometno 
varnost, razbremenitev ostalih prometnic in s tem izboljšanju bivalnih pogojev v naseljih. Načrtovane so 
tudi rekonstrukcije nekaterih cest, zlasti skozi Skaručno, Polje in Selo, ki se bodo urejale sočasno s 
kanalizacijskim omrežjem.   
 
Predmetni dokument opredeljuje tudi stanje javnega potniškega prometa v občini, ki pa je močno 
pomanjkljiv. Avtobusne povezave so urejene le z Ljubljano in to samo med ponedeljkom in petkom. S 
Kranjem, Kamnikom, Medvodami, Domžalami, Mengšem in ostalimi bližnjimi središči avtobusnih povezav 
ni. V občini je urejenih 41 avtobusnih postajališč, ki ustrezajo potrebam. Postajališča se v občini urejajo 
postopoma. Organizirana sta tudi dva šolska avtobusa, ki opravita dve vožnji v jutranjih urah in štiri 
vožnje v popoldanskih urah. 
 
 
3.4.1.26 Občina Vrhnika 
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Razvojne težnje občine Vrhnika in opredelitve v nadaljevanju so povzete po dokumentih Strokovne 
podlage za občinski prostorski načrt Vrhnika (1. fazno poročilo) in Strategija razvoja občine Vrhnika za 
obdobje 2006 - 2020 (Predlog strategije). 
 
Občina Vrhnika meri po površini 115 km2. Leta 2006 so se iz občine Vrhnika izločila naselja Dragomer, 
Log pri Brezovici in Lukovica. Na območju teh naselij se je oblikovala nova občina Log – Dragomer. 
Zaradi dostopnosti oziroma celovitosti statističnih podatkov omenjena izločitev v nadaljevanju še ni 
upoštevana. 
 
Največji kraj občine Vrhnika je Vrhnika, ki predstavlja tudi občinsko središče in sedež praktično vseh 
pomembnejših občinskih, oskrbnih, gospodarskih in storitvenih funkcij. Kljub temu, da imajo prebivalci 
občine ugodne možnosti za zaposlitev zunaj občine predvsem v Ljubljani, pa ni zaželeno, da ima občina 
značaj tipičnega spalnega naselja. 
 
Predmetna dokumenta med drugim opredeljujeta stanje javnega potniškega prometa v občini. Ta je 
skoncentriran na avtobusni prevoz, čeprav med prebivalstvom še vedno prevladuje orientiranost na 
osebni avtomobilski prevoz. Razlogov za to je več, med njimi je prav gotovo cena, čas potovanj in 
fleksibilnost, zato je potrebno javni prevoz narediti bolj atraktiven. Kot kratkoročno rešitev je potrebno 
urediti obračališče primestne avtobusne proge, ki zdaj obrača s krožno vožnjo po stanovanjskih ulicah. 
Nova lokacija obračališča je 300 m zahodneje ob Idrijski cesti, kjer je možno formirati obračališče. Kot 
dolgoročno rešitev pa je potrebno predvideti gradnjo centralne potniške postaje, uvedbo mestnega 
potniškega prometa ter gradnjo primestne železnice Ljubljana - Vrhnika in izpeljava v mestno središče.  
 
V urbanem območju je potrebno zagotoviti tudi varnost pešcev in kolesarjev. Urediti je potrebno hodnike 
ob mestnih cestah in cono za pešce, ločene pešpoti za povezavo posameznih mestnih predelov ter 
rekreacijske poti. Za zagotavljanje varnosti kolesarjev je potrebno na cestah z večjimi obremenitvami 
dograditi kolesarske steze. Za pospeševanje in dvig standarda kolesarskega prometa je primerna tudi 
postavitev kolesarnic na prestopnih točkah na javni prevoz. 
 
Med ukrepe, ki jih občina že izvaja oziroma jih bo izvajala sodi tudi aktivno iskanje podjetij, ki bi preselila 
svoje dejavnosti v občino Vrhnika ter zasedla večje površine v obstoječih ali novih obrtnih conah. Za take 
načrte je ključna realizacija zlasti severne mestne obvoznice, ki bi bistveno povečala privlačnost izbranih 
lokacij. 
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4  OBSTOJEČE ŠTUDIJE NA PODROČJU JPP ZA OBMOČJE 
LUR 

 
 
1. Strokovne podlage za strategijo prostorskega razvoja in prostorski red občine Dobrepolje - 
Prometna študija. ACER d.o.o., 2007. 
 
V študiji je izdelana analiza stanja na področju prometne infrastrukture ter analiza razvojnih možnosti. 
Zasnova nove prometne infrastrukture je usklajena z razvojem poselitve in drugih infrastrukturnih 
sistemov. Najpomembnejša naloga je izboljšati prometno dostopnost občine po državni cestni mreži. 
Bazno leto 2005. 
 
 
2. Cestna povezava Jeprca – Medvode – Brod. Anton Gunde, 2004. 
 
Izdelani sta idejni zasnovi in idejni koncept cestne povezave na območju med Stanežičami, Jeprco in 
Nemško cesto. Idejna zasnova Jeprca – Medvode (sever) – Brod na hitri povezovalni cesti Jeprca – Brod 
je postavljena kot 4-pasovnica in bi reševala prometno situacijo med Jeprco in Šentvidom. Idejni koncept 
Jeprca – Medvode (sever) – Brod – Nemška vas temelji na obvoznici Medvode – Stanežiče, ki bi bila 
začetek povezave do Črnuč in Šentjakoba.  
 
 
3. Dolgoročni načrt ureditve sistema in omrežja za kolesarski promet na območju Mestne 
občine Ljubljana. City Studio d.o.o., 1998. 
 
Grafično sta prikazani omrežji obstoječega in načrtovanega kolesarskega omrežja na območju MOL. 
 
 
4. Idejna zasnova in preveritev variante poglobitve poteka štajerske vpadnice v Ljubljani. City 
studio d.o.o., 2007. 
 
V idejni zasnovi so preverjene možnosti spremembe niveletnega poteka štajerske vpadnice med 
krožiščem Tomačevo nad ljubljansko obvoznico in krožiščem Žale. Hkrati upošteva tudi navezavo 
območja bodočega mestnega stadiona in pripadajočega športnega kompleksa, ki v prejšnjih fazah ni bil 
vključen v študije.  
 
 
5. Informacija o semaforskem sistemu v Ljubljani. Javna razsvetljava d.d., 2000. 
 
Informacija je krajše poročilo o stanju semaforskega sistema v Ljubljani leta 2000. Razloži razvoj sistema, 
funkcije službe Centra za avtomatsko vodenje prometa ter problematiko stanja semoforizacije. Na 
semaforni sistem je bilo leta 2000 priključenih 176 semaforiziranih križišč. V prilogah so na karti Ljubljane 
prikazana in v tabeli našteta semaforizirana križišča in prehodi za pešce – stanje marec 2000. 
 
 
6. II.Potniška postaja Ljubljana - 1. zvezek - osnutek regulacije. LUZ d.d., 1994. 
 
V nalogi je izdelana presoja variantne zasnove železniškega vozlišča in potniške postaje Ljubljana. 
Projekt nadaljuje in nadgrajuje študijo o potniški postaji iz leta 1984 in jo dopolnjuje z novimi danostmi – 
političnimi, prometnimi in prostorskimi. 
 
Naloga zajema prostorsko raven in programsko raven (tudi prognoze potniškega in blagovnega prometa 
na postaji Ljubljana). Predstavljene so tri variante in dve podvarianti regulacijskega načrta, ki v osnovi 
izhajata iz nivojskega oz. poglobljenega poteka železniške proge. 
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V zadnjem delu je obravnavana še presoja variant (tehnična, tehnološka in prostorska presoja), kjer so 
obravnavane variante glede na tirne naprave, potnike, mesto, posledice predora skozi Rožnik in samo 
izvedljivost variantnih rešitev. 
 
 
 
7. Študija variant priključevanja Celovške ceste na avtocesto Šentvid – Koseze. LUZ d.d., 1999. 
 
Delo obravnava načine in obliko priključevanja Celovške ceste na bodočo AC v Šentvidu. V primerjalno 
analizo vključenih šest alternativnih rešitev priključka. Primerjalna analiza obsega: vplive na regionalni in 
urbani razvoj; vplive na okolje; gradbeno tehnične kriterije; prometno učinkovitost; investicijske stroške in 
družbeno sprejemljivost. Prometne obremenitve so izdelane na bazno leto 1995 in končno leto 2015. 
 
 
8. Promet MOL 2005. LUZ d.d., 2006. 
 
Promet MOL 2005 je brošura o prometnih obremenitvah cest in križišč na območju Mestne občine 
Ljubljana. Podatki se nanašajo tako na državne ceste v območju MOL kot tudi na občinske ceste. Podatki 
so za motorni in kolesarski promet. 
 
 
9. Študija variant s predlogom najustreznejše variantne rešitve za navezovalno cesto Jeprca – 
Stanežiče. LUZ d.d., 2006. 
 
V študiji so vrednotene variante navezovalne ceste Jeprca – Stanežiče – Brod na podlagi razvojno 
urbanističnega, tehničnega, funkcionalnega, okoljskega in ekonomskega vidika. Napoved prometa je 
izdelana za enote PLDP, jutranjo in popoldansko konico. Prometno modeliranje je izvedeno na 
makroskopski ravni in mikroskopski simulaciji. Ekonomsko vrednotenje je narejeno z orodjem TUBA. 
Račun temelji na urnih prometnih količinah in matrikah potovanj in potovalnih stroškov.  
Izhodiščno leto je 2004, končno pa 2024. 
 
Opredeljeni, opisani in ovrednoteni so pomembni vplivi izvedbe plana na okolje, ohranjanje narave, 
varstvo človekovega zdravja in kulturne dediščine ter možne alternative, ki upoštevajo okoljske cilje in 
značilnosti območja, na katerega se plan nanaša.  
 
 
10. Tarifna politika in možnost financiranja višjega standarda javnega mestnega potniškega 
prevoza v Ljubljani glede na status glavnega mesta Slovenije. Omega consult d.o.o., 1995. 
 
Študija raziskuje segment ponudbe in povpraševanja po prevoznih storitvah na gosto poseljenem delu 
mesta Ljubljane, ki je razdeljena v 30 con, v katerih je zajetih 98.000 gospodinjstev s 102.000 osebnimi 
vozili in 133.000 delovnimi mesti. Območje obdelave predstavlja območje, ki ga pokrivajo linije LPP, kot 
vzorčni primer pa je narejena analiza proge številka 14 Savlje – Vrhovci.  
 
Izdelan je bil 4-stopenjski model potovanj, za katerega so bili uporabljeni družbenoekonomski podatki. 
Opisani so deleži potnikov po posameznih plačilnih sredstvih, in letno nihanje potnikov (upad zaradi 
počitnic). Raziskan je obseg prevozov potnikov in njihova struktura, obdelan je obstoječ sistem pobiranja 
voznine in predlagan nov sistem. 
 
 
11. Celovška cesta (združen projekt). PNG d.o.o., 2007. 
 
Izdelana je idejna zasnova Celovške ceste od križišča s Tivolsko cesto do križišča Metalka v Stanežičah. 
Na celotni dolžini ceste je predviden sredinski pas za dvotirno mestno železnico s postajališči. Podani so 
tudi investicijski stroški. 
 
 
12. Tržaška cesta (združen projekt). PNG d.o.o., 2007. 
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Izdelana je idejna rešitev Tržaške ceste od križišča s Tivolsko cesto do zahodne meje Mestne občine 
Ljubljana oziroma do AC priključka Brezovica. Na Tržaški cesti je predviden sredinski pas za dvotirno 
mestno železnico z vsemi postajališči. Podana je zasnova Koprske ulice s podaljškom do Rožnika ter s 
predorom do Celovške ceste z oceno investicijskih stroškov. 
 
 
 
 
 
13. Prometna preveritev razcepa, priključkov in križišč na avtocestnem odseku Šentvid – Koseze. 
PNZ d.o.o., 1999. 
 
Študija zajema razcep Koseze, priključek Podutik, priključek Brdo (v smeri proti severu), šest nivojskih 
križišč v okviru priključka Podutik in nivojsko križišče AC – Celovška cesta v Šentvidu. Zahodna 
obvoznica je upoštevana kot 6-pasovnica. Napoved prometa je izdelana za leto 2010. 
 
V I. fazi je bilo upoštevano vključevanje severne obvozne ceste na avtocesto in priključek Brdo v smeri 
proti severu. Zahodna obvoznica je upoštevana kot 4-pasovnica. Za stanje v času gradnje je predvideno 
začasno priključevanje avtoceste na Celovško cesto v Šentvidu.  
 
Napovedi prometa so izdelane za skupne obremenitve, delež tovornih vozil je ocenjen na osnovi števnih 
podatkov. Podlaga napovedi je prometni model, ki je bil uporabljen v študiji Prometna študija 
priključevanja avtocestnega odseka Šentvid – Koseze na Celovško cesto (PNZ, 1996). Napovedi za leta 
2003, 2010 in 2025 so izdelane po metodi enotnih faktorjev rasti za posamezne vrste prometa. 
Upoštevane so smiselno enake stopnje rasti kot so bile v zadnjih letih uporabljene v napovedih prometa 
za ljubljansko cestno omrežje. Račun prepustnosti je izdelan za leta 2003, 2010 in 2025. 
 
 
14. Študija prometnih povezav širšega območja severozahodno od Ljubljane – AC Šentvid – 
Koseze. PNZ d.o.o., 2000. 
 
Študija obravnava območje Jeprce, Vodic in Ljubljane. Napovedi prometa za leti 1998 in 2018 sta bili 
izdelani s prenovljenim prometnim modelom, izvorno razvitim v originalni študiji iz leta 1996. Obdelanih je 
dvanajst različic. Različice so primerjane po štirih kriterijih: gradbenotehnični elementi; prometna 
učinkovitost; investicijski stroški in prometno ekonomska učinkovitost. Izračun prepustnosti je bil izdelan 
za križišče Celovška – Kosmačeva cesta in za priključek Brod za leto 2018.  
 
 
15. Prometna preveritev omrežja na področju AC priključka Šentvid z upoštevanjem vpliva novih 
sosesk Stanežiče in Brod. PNZ d.o.o., 2002. 
 
Študija predstavlja novelacijo predhodnih študij z upoštevanjem izgradnje soseske na Brodu in v 
Stanežičah. Območje obdelave je med Jeprco, Povodjem in Ljubljano z vključenim severozahodnim 
delom mesta. Model je izdelan za leto 2001. Napoved prometa je izdelana za PLDP in PLDDP ter za 
jutranjo in popoldansko konico za leta 2010, 2020 in 2027. Leta 2001/2 je bil štet promet v 23-ih križiščih. 
Izdelano je dimenzioniranje cest in križišč za jutranjo konico leta 2027. 
 
 
16. Prometna preveritev omrežja, na katerega bo vplival promet v času gradnje AC Šentvid – 
Koseze. PNZ d.o.o., 2002. 
 
Območje obdelave študije so lokalne cestne povezave na katere se bo preusmerjal prometni tok v času 
gradnje podvoza pod Celovško cesto. Napoved prometa je izdelana za jutranjo in popoldansko konico 
delovnega dne. Osnovni matriki za jutranjo in popoldansko konico sta izdelani za leto 2001. Napoved za 
leto 2004 je narejena po metodi enotnih faktorjev rasti po vrstah prometa. Račun prepustnosti je izdelan 
za 14 križišč. Obravnavana je ocena učinkovitosti, ocena izvedljivosti in skladnost s končnimi rešitvami. 
Podana je tudi groba ocena stroškov.  
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17. Multimodalni transportni model Ljubljanske regije - Končno poročilo. PNZ d.o.o., 2007. 
 
V študiji je postavljen makroskopski strateški prometni model za območje ljubljanske regije. Območje 
obdelave obsega MOL in 53 drugih občin. Na širšem obravnavanem območju živi cca 810 tisoč 
prebivalcev in je 300 tisoč delovnih mest. Celotno območje obsega 440 con.  
 
Za izdelavo modela so bili uporabljeni tudi socioekonomski podatki. Izdelana sta bila model motorizacije 
in 4-stopenjski model potniškega prometa (za leto 2003). Zaobjeto je celotno državno in pomembnejše 
lokalno cestno omrežje ter železniške proge. Podrobno modeliranih je 220 semaforiziranih križišč na 
območju MOL in na mestnih vpadnicah. V model je vključenih približno 1.700 medkrajevnih in primestnih 
avtobusnih linij ter 24 linij MPP. 
 
Matrike notranjega in zunanjega prometa so združene v skupne matrike. Modelirani so trije časovni 
preseki – jutranja (7,00 – 8,00), opoldanska (11,00 – 12,00) in popoldanska (15,00 – 16,00) konica. 
Opravljena je bila validacija modela. Prometne obremenitve so prikazane za cestni motorni in javni 
promet za 3 konice v letu 2003. 
 
 
18. Strateška prometna preveritev treh različic prihodnjega mestnega javnega prometa v 
Ljubljani. PNZ d.o.o., 2007. 
 
Območje obdelave obsega celotno ljubljansko regijo, s podrobno obdelavo MOL. Osnova za napoved 
prometa je 4-stopenjski multimodalni prometni model. Analizirane so tri različice ureditve mestnega 
javnega prometa, in sicer: 1) z razširitvijo mestnih vpadnic za uvedbo rumenih pasov, 2) z uvedbo 
rumenih pasov na 4-pasovnih mestnih vpadnicah in 3) z uvedbo mestne železnice na lastnem vozišču na 
glavnih mestnih vpadnicah in reorganizacijo avtobusnega prometa. Različice so vrednotene v jutranji in 
popoldanski urni konici leta 2003. Učinkovitost različic je določena glede na potovalne čase in 
prepustnost cest. 
 
 
19. Multimodalni transportni model Ljubljanske regije z vključenim cestnim tovornim prometom. 
PNZ d.o.o., 2008. 
 
Delo je nadaljevanje študije »Multimodalni transportni model Ljubljanske regije« istega avtorja iz leta 
2007. Študija iz leta 2007 ni vsebovala blagovnega prometa oziroma je bil ta ekvivalentno vključen v 
osebnih avtomobilih. Model za leto 2003 je bil noveliran, tako da zajema tako potniški kot tovorni promet. 
Popravljen je obstoječi model potniškega prometa, kjer so izločena poslovna (službena) potovanja, hkrati 
pa je dodatno razvit 3-stopenjski model poslovnega oziroma blagovnega cestnega prometa. Izdelan je za 
tri časovne preseke (jutranjo, opoldansko in popoldansko urno konico) za leto 2003. 
 
 
20. ITDM - Integrated Transport Demand Management. PROGNOS, 2000. 
 
Študija je izdelana za širše območje Ljubljane in nakazuje vrsto strategij za trajnostno uravnavanje 
mobilnosti (motorizirano in nemotorizirano) ljudi in dobrin. Zajema avtobusni železniški in lahkotirni 
prevozni sistem. Izdelani so trije scenariji razvoja. Bazno leto je 2000, končno leto pa 2020. 
 
Osnova so statistični podatki Ljubljanske regije in njene okolice. Prikazani so socioekonomski podatki, 
statistični in anketni podatki vsake izmed avtobusnih linij. Izdelana je analiza šibkih točk (javni prevozni 
sistem, osebni prevozni sistem, parkirišča, splošni sistem mobilnosti, institucionalna in finančna 
organizacija prometa) s predvidenimi stroški izboljšave.  
 
Študija vrednoti vlogo javnega transporta, doseg nemotoriziranega prometnega sistema, prometno 
varnost, lokalno in regionalno prometno problematiko. Študija definira naloge in cilje upravljanja z 
mobilnostjo, ocenjuje vlogo parkirnih politik in strategij, definira potrebe za oblikovanje in izvedbo 
prometnih poročil. Za vsak scenarij razvoja so podane socioekonomske implikacije, predviden vpliv na 
prometno infrastrukturo, finančne implikacije ter njihov vpliv na okolje.  
 
 



 

 
 

 77

21. An Integration of Human Transport Planning Criteria in the Design of a Light Rail System with 
an Application to Ljubljana. Tadej Brezina, 2004. 
 
Diplomska naloga o integraciji lahkotirnega omrežja v Ljubljani. Predstavljeni, podrobno opisani in 
analizirani so štirje tehnični načrti, in sicer PNZ plan (l.1989), Bajžljeva skupina (konec 90.-ih), TTK 
(TransportTechnologie-Consult) plan (sredi 90.-ih) in Prostorski plan Mestne občine Ljubljana (l. 2002). 
Izdelan je tudi tehnični načrt, ki upošteva ugotovitve prej naštetih planov v skladu s principi trajnostnega 
razvoja prometa. 
 
 
22. Oblikovanje coninga in cestnega omrežja transportnega modela ljubljanske regije. TECA 
d.o.o., 2002. 
 
Ljubljanska regija je opredeljena kot gravitacijsko območje Ljubljane. Za potrebe izdelave regionalnega 
transportnega modela je izbranih 53 občin, s čimer je zajetih 79% dnevnih migracij v Ljubljano oz. 82% iz 
Ljubljane. Za občine v tej regiji so predstavljeni socioekonomski podatki. 
 
Cone znotraj regije so izdelane z združevanjem popisnih okolišev, za potrebe vrednotenja modela izbire 
cilja potovanja so MOL cone združene v četrti. Cestno omrežje je razdeljeno na 49 tipov cest. v skladu s 
klasifikacijo DRSC z dodanimi kategorijami MOL. Študija zajema tudi obstoječe stanje križišč v MOL. 
Semaforizirana križišča so razdeljena na pet območij, za vsako križišče je baza podatkov o geometriji 
križišča, delo krmilnih naprav in števnih podatkov. Prikazane so dnevne migracije. 
 
 
23. Promet v Ljubljani 2002. TECA d.o.o., 2003. 
 
Delo vsebuje podatke avtomatskega in ročnega štetja prometa iz leta 2002 ter meritve potovalnih časov 
na arterijskem omrežju Ljubljane.  
 
 
24. Promet v Ljubljani 2003. TECA d.o.o., 2003. 
 
Delo vsebuje podatke štetij prometa v 56 križiščih in podatke avtomatskih števcev prometa. Analiza je 
narejena na urni ravni.  
 
 
25. Modeliranje omrežja javnega mestnega in primestnega avtobusnega in železniškega prometa 
in parkirne ponudbe. TECA d.o.o., 2003. 
 
Cilj tega projekta je izpopolniti obstoječi model prometne ponudbe tako, da bo mogoč razvoj modela, ki 
bo predvideval izbiro prevoznega sredstva. Izpopolnitve bodo omogočile tudi oblikovanje modela, ki bo 
občutljiv na spremembe lokacij, kapacitet in cene parkirne ponudbe. 
 
V delu sta modelirana omrežja avtobusnega (mestnega / primestnega prometa) in železniškega prometa 
ter omrežje za pešce, ki povezuje omrežja oz. postaje javnega prometa s prometnimi conami. Nadalje je 
modelirana tudi parkirna ponudba, ki je opredeljena z lokacijo, kapaciteto, tipom, lastništvom in ceno 
parkiranja. Parkirna ponudba je kvantitativno ocenjena in vsebuje razdelitev parkirišč v štiri tarifne 
(cenovne) razrede. 
 
 
26. Štetje 2005. TECA d.o.o., 2005. 
 
V delu so prikazani rezultati štetja prometa po odsekih leta 2005. Štetje se je izvajalo 24 ur / dan in je 
trajalo en teden. Podatki so podani po smereh, označene so konične ure ter 5 in 7-dnevna povprečja.  
 
 
27. Erstellung eines Konzeptes fur den offentlichen Stadt - und Vororts - verkehr in Ljubljana. 
TTK Gmbh, 1997. 
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Raziskava primerja dve sistemski različici ureditve železniškega prometa. V prvi različici poteka železniški 
promet izključno po konvencionalni železniški infrastrukturi z uvedbo sodobnih vozil, v drugi pa preverja 
smiselnost in izvedljivost kombiniranja obstoječe železniške infrastrukture z infrastrukturo mestne 
železnice. Izpostavlja pomembnost avtobusnega prometa, predvsem v smislu integriranega povezovanja 
oddaljenih krajev z javnim železniškim prometom. 
 
Poročilo se omejuje na Ljubljano in njeno okolico (območje med Kranjem, Kamnikom, Litijo, Grosupljem 
in Borovnico). Pri tem so prikazani shema dnevnih prometnih tokov po posameznih relacijah in prevoznih 
sredstvih ter kriteriji dostopnosti za pešce (500 m) in kolesarje (1000 m). V študiji je predstavljena 
zasnova voznega reda za tirna vozila (5 minutni interval na glavni liniji in 10 minutni na stranskih), 
potrebna opremljenost postaj in prevoznih sredstev, različice zasnove omrežij in izračuni voznih časov, 
podana pa je tudi ocena stroškov investicij. 
 
 
28. Hauptbahnhof Ljubljana - Neuordnung des Bahnhofsvorplatzes mit Integration der 
Stadtregionalbahn und Verlegung des Busbahnhofes. TTK Gmbh, 1997. 
 
Študija zajema območje avtobusne in železniške postaje Ljubljana. Načrti vključujejo prenovo železniških 
tirov in peronov, zaprtje avtobusne postaje, splošno nadgradnjo območja železniške postaje, zasnovo več 
parkirnih hiš, razvoj železniške postaje in vključitev načrtovane tramvajske oz. mestne in regionalne 
železnice. 
 
V študiji je postavljen nov koncept s tremi shemami nove postavitve avtobusne postaje in dvema 
možnima alternativama in sicer ukinitev avtomobilskega prometa pred železniško postajo ali pa ukinitev 
avtomobilskega prometa na Vilharjevi cesti. Podrobno je obdelano križišče Slovenske, Tivolske in 
Dunajske ceste s Trgom OF. Bazno leto študije je 1997, končno pa 2000. Izdelan je popis del z oceno 
stroškov. 
 
 
29. Koncept javnega prevoza za mesto in regijo. TTK Gmbh, 2002. 
 
Območje študije obsega občine Ljubljana, Kranj, Kamnik, Litija, Grosuplje in Borovnica. Opisane so 
splošne značilnosti prebivalstva (400.000 prebivalcev v radiju 30 km), delovna mesta, sedanja struktura 
javnega prevoza ter prometne potrebe danes (leta 1998) in leta 2010. 
 
Predstavljena je podrobna analiza železniške povezave Kamnik – Vič, podrobno je obravnavan sistem 
lahke železnice v Ljubljani, prestopne točke med mestnim in regionalnim omrežjem ter med lahko 
železnico in avtobusom, glavna postaja Ljubljana in možnosti "P + R". Poročilo obravnava tehnične vidike 
kombiniranega omrežja sistema lahke železnice v Ljubljani z oceno stroškov posamezne ureditve. 
 
 
30. Novelacija prometnega režima na območju ožjega mestnega središča Ljubljane s predlogi in 
zaključki. UL FGG PTI, 2000. 
 
Novelacija je izdelana s simulacijskimi modeli in geografskimi informacijskimi sistemi. Spremembe 
prometnega režima so predlagane na področju motornega prometa, javnega mestnega potniškega 
prometa, kolesarskega prometa, peš prometa in mirujočega prometa. Predstavljene so štiri variante 
predlogov. V zaključku so podani še stroškovni okviri, cilji in nekateri dodatni predlogi za izboljšanje 
prometne situacije v Ljubljani.  
 
 
31. Prometna študija občine Grosuplje. UL FGG PTI, 2006. 
 
S prometnim modelom občine Grosuplje so simulirane prometne obremenitve obstoječega in 3 različice 
novega cestnega omrežja. Izdelano je vrednotenje celovite prometne ureditve mesta ter posameznih 
različic omrežja. Izdelane so tudi kapacitetne preveritve in dimenzioniranje posameznih cestnih odsekov 
in križišč v mestu. Območje obdelave je razdeljeno na 47 con. Podlaga za postavitev prometnega modela 
so socioekonomski podatki. Izdelan je 3-stopenjski model, za katerega je opravljena validacija. Prometne 
obremenitve so podane za vsa vozila skupaj. 
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Napoved rasti tranzitnega prometa temelji na dosedanji rasti, medtem ko je napoved notranjega in 
izvirno-ciljnega prometa izdelana na osnovi spremembe rabe površin in na osnovi predpostavk o rasti 
stopnje motorizacije. Napoved prometa za omrežja s predlaganimi različicami je izdelana za popoldansko 
konico za leti 2014 in 2024. Predstavljena je tudi analiza križišč, ki so obdelana na popoldansko urno 
konico.  
 
 
32. Izdelava simulacije predloga prometnega režima v Ljubljani. UL FGG PTI, 2006. 
 
Predlog predvideva postopno uvajanje enosmernih cest v Ljubljani in popolno reorganizacijo prog 
ljubljanskega potniškega prometa. Območje obdelave se nanaša na ožje mestno središče, ki ga omejuje 
notranji mestni obroč. 
 
Vzporedno s spremembo prog LPP je predlagana tudi uveljavitev rumenih pasov na vseh štiripasovnih 
vpadnicah. Prikazana je primerjava variant za celotno mrežo (vključuje skupno število vozil, zamude, 
povprečno hitrost, in potovalni čas) in primerjava variant glede na avtobusni promet (vključuje število 
potovanj, potovalni čas, čas gibanja, zamude, hitrost in število ustavljanj).  
 
 
 
 
 
33. Prometna študija občine Mengeš. UL FGG PTI, 2007. 
 
Območje obdelave predstavlja občina Mengeš in je razdeljeno na 42 con. Podlaga za postavitev 
prometnga modela so socioekonomski podatki in veljavni družbeni prostorski in razvojni dokumenti. 
 
Izdelan je 3-stopenjski model, za katerega je opravljena validacija. Napoved rasti tranzitnega prometa je 
narejena na podlagi dosedanjih rasti prometa. Napoved rasti notranjega in ciljno-izvornega prometa je 
narejena na osnovi spremembe rabe površin in predpostavke o rasti stopnje motorizacije. Napoved je bila 
izdelana za popoldansko konico leta 2014 in 2024. V prilogah so podane obremenitve in analiza križišč. 
 
 
34. Prostorska analiza obremenitev javnega potniškega prometa v MOL. UL FGG PTI, 2007. 
 
V okviru naloge je bilo izvedeno štetje in anketiranje potnikov mestnega in primestnega javnega 
potniškega prometa in sicer na povprečni delovni dan med tednom v oktobru in novembru 2006, v maju 
2007 pa štetje potnikov na vseh postajališčih primestnega prometa.  
 
Rezultat je število potnikov na linijah MPP, časi in hitrosti voženj, matrika vstopno-izstopnih postajališč, 
najbolj obremenjena prestopna postajališča MPP, namen potovanj, način plačila vozovnice. 
 
 
35. Predlog sprememb na progah mestnega potniškega prometa za obdobje od leta 2002 do 
2005. UL FGG PTI, MOL, LPP, 2002. 
 
V Ljubljani je delež vseh dnevnih potovanj, opravljenih z javnim mestnim prevozom cca 35%, delež 
naselij, ki niso povezana v JMPP (javni mestni potniški promet) je v MOL okoli 12%. Prikazan je predlog 
sprememb v JMPP z izračunom stroškov, ki vsebuje obratovalne stroške prevoznika, začetno investicijo 
prevoznika in investicijo v prometno infrastrukturo. Delo obravnava tudi vključevanje primestnih linij JP v 
mrežo JMPP s prikazom predloga novih primestnih avtobusnih linij. 
 
 
36. Anketa po gospodinjstvih - raziskava potovalnih navad prebivalcev ljubljanske regije. Urbi, 
PNZ d.o.o., Ninamedia d.o.o., 2003. 
 
Anketa temelji na treh vidikih (vrstah vprašanj): 
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- na socioekonomskih razmerah prebivalcev in potovalnih značilnostih na določen dan; 
- na prometnih značilnostih, na podlagi katerih se ljudje odločajo za različna prometna sredstva in 
- na zadovoljstvu z urejenostjo sedanjega ljubljanskega prometa ter smerjo njegovega razvoja. 

 
Anketa je bila izvedena leta 2003 in zajema vzorec 6000 gospodinjstev iz sedmih regij (Ljubljana, 
Domžale, Litija, Grosuplje, Škofljica, Vrhnika, Kranj). Anketa je bila 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). Struktura 
rezultatov je sledeča: socioekonomske razmere, mobilnost, urna porazdelitev potovanj, usmerjenost 
potovanj in mnenjska anketa. 
 
 
37. Angebot zur Erstellung eines Konzeptes fuer den oeffentlichen Stadt- und Vorortsverkehr in 
Ljubljana. VCK Gmbh, 1996. 
 
Projektna naloga tirnega prometa za javni mestni in primestni promet v Ljubljani in njeni okolici temelji na 
dveh osnovnih sistemskih rešitvah: a) uporaba izključno obstoječe železniške infrastrukture ali b) na 
izgradnji dodatne tire mestne železnice (dvosistemska vozila). V dopolnitvi je predlog za izdelavo analize 
železniške postaje, ki zajema gostoto prometa na področju železniške postaje, dnevno porazdelitev 
prometa z osebnimi vozili, gibanje pešcev in kolesarjev, potrebo po parkirnih prostorih, pomembnost 
dostavnega prometa, krmiljenje signalizacije. 
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5 OBSTOJEČI TRANSPORTNI SISTEM IN PROMETNA 
INFRASTRUKTURA 

 
 

5.1 CESTNO IN ŽELEZNIŠKO OMREŽJE V LUR 
 
 

 

Slika 5.1: Cestno in železniško omrežje v LUR – občina Kamnik 
(vir: SURS, SŽ, DRSC; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 5.2: Cestno in železniško omrežje v LUR – občine Trzin, Mengeš, Domžale, Lukovica in 
Moravče (vir: SURS, SŽ, DRSC; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

 

Slika 5.3: Cestno in železniško omrežje v LUR – občine Medvode, Vodice in Komenda 
(vir: SURS, SŽ, DRSC; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 



 

 
 

 83

 

Slika 5.4: Cestno in železniško omrežje v LUR – občini Ljubljana in Dol pri Ljubljani 
(vir: SURS, SŽ, DRSC; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

 

Slika 5.5: Cestno in železniško omrežje v LUR – občini Šmartno pri Litiji in Litija 
(vir: SURS, SŽ, DRSC; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 5.6: Cestno in železniško omrežje v LUR – občini Grosuplje in Ivančna Gorica 
(vir: SURS, SŽ, DRSC; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 

 

Slika 5.7: Cestno in železniško omrežje v LUR – občini Velike Lašče in Dobrepolje 
(vir: SURS, SŽ, DRSC; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 5.8: Cestno in železniško omrežje v LUR – občine Brezovica, Ig in Škofljica 
(vir: SURS, SŽ, DRSC; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 

 

Slika 5.9: Cestno in železniško omrežje v LUR – občine Logatec, Vrhnika, Borovnica in Log - 
Dragomer (vir: SURS, SŽ, DRSC; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 5.10: Cestno in železniško omrežje v LUR – občini Dobrova - Polhov Gradec in Horjul 
(vir: SURS, SŽ, DRSC; slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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5.2 KOLESARSKE POVEZAVE V OBČINAH LUR 
 
 

Tabela 5.1: Kolesarske povezave po občinah LUR 

Občina Občinske kolesarske povezave 

Brezovica 
V občini je mnogo kolesarskih smeri, še posebej so prepredene po Ljubljanskem barju. Nad Vnanjimi Goricami 
imajo na osamelcu gorskokolesarski poligon. Ni podatkov o urejenosti kolesarskih smeri. 

Ivančna Gorica Potovanje po Jurčičevi poti je lahko tudi turistična kolesarska smer. 

Grosuplje 

Grosupeljski krog je predlog kolesarske poti, ki poteka v neposredni bližini meje občine Grosuplje. Krog je dolg 
85 km in poteka večinoma po asfaltnih in makadamskih cestah. Primeren je za treking ali gorsko kolo. Ker je 
celoten krog za večino rekreativnih kolesarjev prehud zalogaj za en dan, je razdeljen na 8 etap, ki so dolge od 
24 do 35 kilometrov in jih je mogoče prepeljati v 2 do 3 urah. Te poti so izbrane tako, da potekajo po manj 
prometnih cestah in se večinoma ne ponavljajo. 

Borovnica 
V občini je bil v začetku leta 2007 sprejet osnutek Odloka o kategorizaciji občinskih cest in kolesarskih poti v 
občini Borovnica. 

Velike Lašče 
Turistično športno društvo Rašica v turistični informativni pisarni ponuja opise kolesarskih poti občine Velike 
Lašče. Ni podatkov o urejenosti kolesarskih smeri. 

Dobrova – 
Polhov Gradec  

V občini imajo 7 kolesarskih smeri v skupni dolžini 152,3 km. Najkrajša ima 9 in najdaljša 39 km. Ni podatka o 
urejenosti voznih površin, pot pa je natančno opisana na spletu – povzeta po turističnem vodniku po občini. 
Omenja se tudi 12 kolesarskih relacij med posameznimi kraji. 

Mengeš V občini se izpostavlja kraj Dobeno, na katerega vodijo kolesarske poti. 

Medvode Na asfaltni in makadamski poti na Osolnik, ki je dolga 5,6 km, se organizira tudi kolesarska dirka.   

Domžale 
V občini je 6 kolesarskih smeri, v skupni dolžini 244 km, oziroma 276 km z izleti na krožni trasi. Najkrajša smer 
ima 30 km, najdaljša, ki je krožna, pa obsega 87 km. V okolici grada Krumperk so urejene kolesarske steze. 

Dol pri Ljubljani Športno rekreacijski center Korotan ponuja izhodišča za kolesarjenje, predvsem za gorsko kolesarjenje. 

Moravče V okviru prireditev za leto 2007/08 je v Hribu nad Ribčami izpostavljen rekreacijski kolesarski krog. 

Litija 

Razgibana pokrajina ponuja številne možnosti za izletništvo in rekreacijo, celotno območje pa je prepredeno 
tudi  s kolesarskimi potmi. Znana je tradicionalna prireditev Pohod in kolesarski vzpon na GEOSS (geometrično 
središče Slovenije).  

Kamnik Omenja se možnost kolesarjenja po gorskih cestah in poteh. 

Ljubljana 

Kot možnost kolesarjenja se omenja različne rekreativne poti. Po Golovcu poteka vrsta dobro urejenih 
kolesarskih poti. Na Poti spominov in tovarištva je dovoljeno kolesarjenje pod pogoji, da pešci niso ogroženi. 
Možnost kolesarjenja nudijo tudi določene poti na Šmarno Goro. Veliko izbire za kolesarjenje nudi Ljubljansko 
barje. 

Ig Občina nudi 7 ravninskih kolesarskih poti in 5 kolesarskih poti z vzponi. 
(vir: spletne strani občin) 
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6 MESTNI POTNIŠKI PROMET – ZGOSTITVE NA 
POSAMEZNIH SMEREH 
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Slika 6.1:  Čas vožnje za progo 9 - po Zaloški cesti (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Slika 6.2: Čas vožnje za progo 9, v Trnovo (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
Proga 20 (po Zaloški): 

Čas vožnje za progo 20 - po Zaloški
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Slika 6.3: Čas vožnje za progo 20, po Zaloški cesti (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
Proga 20 (po Vojkovi): 

Čas vožnje za progo 20 - po Vojkovi
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Slika 6.4: Čas vožnje za progo 20, po Vojkovi ulici (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 

 
 
 
 
Proga 1 (po Celovški): 
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Slika 6.5: Čas vožnje za progo 1, po Celovški cesti (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
Proga 1 (po Tržaški): 



 

 
 

 91

Čas vožnje za progo 1 - po Tržaški
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Slika 6.6: Čas vožnje za progo 1, po Tržaški ulici (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
 
 
 
 
Proga 3 (po Celovški): 

Čas vožnje za progo 3 - po Celovški
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Slika 6.7: Čas vožnje za progo 3,  po Celovški cesti (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
Proga 3 (po Dolenjski): 

Čas vožnje za progo 3 - po Dolenjski
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Slika 6.8: Čas vožnje za progo 3, po Dolenjski cesti (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
 
 
 
 
Proga 6 (po Dunajski): 
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Čas vožnje za progo 6 - po Dunajski
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Slika 6.9: Čas vožnje za progo 6, po Dunajski (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
Proga 6 (po Tržaški): 
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Slika 6.10: Čas vožnje za progo 6, po Tržaški cesti (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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Proga 14 (v Savlje): 

Čas vožnje za progo 14 - v Savlje
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Slika 6.11: Čas vožnje za progo 14, v Savlje (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 

 
 
Proga 14 (v Vrhovce): 

Čas vožnje za progo 14 - na Vrhovce
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Slika 6.12: Čas vožnje za progo 14, v Vrhovce (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2009) 
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7 DELOVNE MIGRACIJE PO OBČINAH LUR (2007) 
 
 
 

 

Slika 7.1: Delovne migracije v MOL (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

 

Slika 7.2: Delovne migracije iz MOL (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 7.3: Delovne migracije v občino Domžale (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

 

Slika 7.4: Delovne migracije iz občine Domžale (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 7.5: Delovne migracije v občino Kamnik (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

 

Slika 7.6: Delovne migracije iz občine Kamnik (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 7.7: Delovne migracije v občino Litija (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

 

Slika 7.8: Delovne migracije iz občine Litija (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 7.9: Delovne migracije v občino Vrhnika (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

 

Slika 7.10: Delovne migracije iz občine Vrhnika (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 7.11: Delovne migracije v občino Grosuplje (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

 

Slika 7.12: Delovne migracije iz občine Grosuplje (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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Slika 7.13: Delovne migracije v občino Logatec (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 

 
 

 

Slika 7.14: Delovne migracije iz občine Logatec (slika: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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8 PRIMERI UVEDBE INTEGRIRANIH SISTEMSKIH REŠITEV 
JPP 

 

8.1 PRIMERI MEST Z UVEDBO TRAJNOSTNIH REŠITEV PROMETNE 
PROBLEMATIKE V MESTIH 

 
 
Na podlagi kriterijev zanimivosti in obširnosti ukrepov, ki bi bili lahko primerni tudi za mesto Ljubljana, je 
bilo izbranih nekaj evropskih mest z uspešnimi primeri reševanja prometnih zagat. Deset od 
obravnavanih mest je vključenih tudi v pobudo CIVITAS. 
 
 
Alborg, Danska 
 
Alborg je s 161.000 prebivalci četrto največje mesto Danske. Hitro rastoče mesto je vključeno v pobudo 
CIVITAS, znotraj katere se na področju vzpostavljanja pogojev za trajnostno mobilnost sooča predvsem z 
okoljskim vidikom trajnostnega razvoja in ne dovolj kakovostnim sistemom prometnega sistema. 

 
Pilotni projekti: Na obstoječe probleme v mestu odgovarjajo z vzpostavitvijo "car sharing" sheme (3) (glej 
alinejo 3), glavni projekti pa se nanašajo predvsem na vpeljavo ITS v javni potniški promet (6) in 
vzpostavitev potovalno informacijskega centra (8).  
 
Uspešnost implementacije projektov: "Car sharing" shema se počasi uvaja v prakso, a trenutno je, ob 
enem ponudniku storitev, za njo še premalo zanimanja. Kljub temu se napoveduje, da bo ta ukrep 
predstavljal uspešno alternativo nakupu osebnega avtomobila. V nekoliko bolj pozitivni liči se kaže 
uporaba ITS v javnem prometu. Vpeljana tehnologija namreč omogoča prikaz ažurnih informacij, hkrati pa 
zmanjšuje čas čakanja potnikov na potnikov na postajališčih. Prav tako se je skozi proces vpeljave 
programskih rešitev za informacijske rešitve naredil velik korak k boljši informiranosti, kar je v celoti 
prispevalo k izboljšanju kakovosti prometnega sistema. 
 
Bologna, Italija 
 
Bologna se s 380.000 prebivalci uvršča med srednje velika evropska mesta. Mesto sicer ni vključeno v 
pobudo CIVITAS, kljub temu pa se uspešno sooča s prometnimi zastoji in onesnaževanjem, ki 
predstavljajo glavni problem tega italijanskega mesta.  
 
Pilotni projekti: Glavni ukrepi se nanašajo na zaprtje centra za osebne avtomobile (5), izboljšanje javnega 
potniškega prometa in uvedbo "P + R" sistema (6), uvedbo ekoloških avtobusov (1) in na veliko medijsko 
kampanjo (4). 
 
Uspešnost implementacije projektov: Z uspešno implementacijo ukrepov se je povečala uporaba javnega 
prevoza, poleg tega pa so se zmanjšali zastoji in škodljivi učinki na okolje. 
 
Cork, Irska 
 
Mesto Cork, ki je vključeno v pobudo CIVITAS, je s 120.000 prebivalci drugo največje mesto v Republiki 
Irski. Ob hitrem naraščanju prometa se mesto srečuje predvsem s prometnimi zastoji in onesnaženim 
zrakom. 

 
Pilotni projekti: Glavni projekti se v funkciji reševanja obeh problemov navezujejo na uporabo biogoriv v 
voznem parku Mestnega sveta ter na raziskave in spodbujanje prodora ekoloških vozil (1), plačevanje 
parkirnin prek telefona (2), sistem "P + R" (6) ter na podpiranje alternativ za osebne avtomobile in 
omejevanje osebnih avtomobilov v Mestnem svetu (5). 

 
Uspešnost implementacije projektov: Nekateri projekti so še v vmesni fazi. Kljub začetnim problemom se 
uvaja in s tem tudi promovira alternativna goriva z nizkimi emisijami. Povečuje se tudi število naročnikov 
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za plačevanje parkirnin prek telefona, zato se predvideva nadaljnja integracija sistema. Uvaja se parkirna 
mesta za kolesarje in nudi spremljajoče rešitve, s čimer se skuša pretrgati odvisnost od osebnega 
avtomobila, poleg tega pa se s poučevanjem o trajnostni mobilnosti v šolah povečuje ozaveščenost. 
Povišuje se frekvenca avtobusnih prevozov ter povečuje število parkirnih mest izven središča, k 
zmanjšani prometni gostoti pa se vpliva tudi z zmanjšanjem kapacitete pasov, razširjanjem pločnikov ter 
dajanjem prednosti kolesarjem in pešcem. 
 
 
Gradec, Avstrija 
 
Glavni problem v avstrijskem mestu z 290.000 prebivalci, ki je vključeno v pobudo CIVITAS, predstavljajo 
zastoji in premajhna zasedenost osebnega avtomobila ter s tem povezani negativni učinki. 
 
Pilotni projekti: Rešitve problema se nanašajo na nov sistem nadzorovanja in upravljanja potniškega 
prometa, na sistem dinamičnega upravljanja prometnih tokov (8) in na projekt vzpostavitve "HOV pasov" 
in "park and pool" območij (3). 
 
Uspešnost implementacije projektov: Prva dva projekta sta še v fazi uvajanja, kljub temu pa delno že 
delujeta (prednost avtobusu in tramvaju, preusmerjanje tokov) in kažeta dobre rezultate. Nov "HOV pas" 
predstavlja tudi dodatni pas za avtobuse. Uspešnost postavljenih ukrepov se odraža v bolj tekočih 
prometnih tokovih, manjši porabi energije, manjši onesnaženosti ter večji privlačnosti hitrega javnega 
prevoza. 
 
 
Genova, Italija 
 
Problem v italijanskem mestu Genova, ki ima 630.000 prebivalcev, predstavljajo zastoji in onesnaževanje 
oziroma predvsem preveliko število okolju neprijaznih avtomobilov. Mesto je vključeno tudi v pobudo 
CIVITAS. 

 
Pilotni projekti: Projekt vzpostavitve čistega visoko mobilnega koridorja se nanaša na zagotavljanje 
ažurnih avdio-vizualnih informacij na postajah in avtobusih, na "prednost zelene luči" za avtobus, kontrolo 
prostosti avtobusnih pasov (6), energetsko učinkovita vozila (1), na izboljšanje dostopnosti za telesno in 
senzorno ovirane osebe (4) in na izboljšanje upravljanja cestnih tokov (8). Pomemben projekt predstavlja 
tudi vzpostavitev foruma o mobilnosti in "Ecopoint" nagrajevalni sistem (4). Projekti zajemajo še 
informacijske platforme, ki bazirajo na ITS (8), agencijo za fleksibilne transportne storitve (prevoz po 
potrebi) in nove storitve zadovoljevanja mobilnosti (6), razširjeno shemo distribucije tovora (kreditni 
sistem mobilnosti, postavitev majhnih skladišč, racionalizacija vozil) (7), integrirano kontrolo dostopa in 
zaračunavanje (5). Pomembni projekti se nanašajo tudi na prehod k čistim voznim parkom (avtobusi z 
najvišjimi EURO in EEV emisijskimi standardi, povečanje "zero emission vehicles" (trolejbus, podzemna 
železnica), minibus na plinsko olje in metan) (1), sistem kontrole avtobusnega pasu (6), "car sharing" 
storitve (3), kontrolni center za varnost in podporna orodja za ocenitev okoljskega vpliva ukrepov za 
prometno planiranje (4). 
 
Uspešnost implementacije ukrepov: Uspešnost ukrepov se kaže v izboljšanju frekvence in točnosti 
javnega prevoza, zmanjšanju potovalnega časa, škodljivih emisij, manjših stroških in možnosti 
preusmerjanja virov financiranja. Rezultati ukrepov se odražajo tudi v bolj osveščeni javnosti o javnih 
prometnih storitvah in posledicah uporabe, povečani uporabi javnega prevoza, razširjanju fleksibilnih 
storitev (storitve po potrebi, "car sharing", "car pooling"), boljšemu odzivu javnosti na sprejete ukrepe in 
preskrbi nizko emisijskih vozil. Čeprav so nekateri projekti še v vmesni fazi, se pričakuje tudi zmanjšanje 
prometa komercialnih vozil in zasedenost cest, pričakuje pa se ekonomske koristi od morebitno zaprtih 
con. Poleg tega se izboljšujeta kultura na cesti in varnost. 
 
 
Kopenhagen, Danska 
 
Kopenhagen, glavno mesto Danske, ki ima nekaj več kot milijon prebivalcev, sicer spada med velika 
evropska mesta, a predstavitev je pomembna predvsem zaradi načina kako se mesto kljub dolgoletni 
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integrirani urbani politiki sooča s problemom razpršenosti in povečano rabo osebnih avtomobilov v 
aglomeraciji. 

 
Pilotni projekti: Poleg nadaljnje integracije urbanega planiranja in razvoja prometne infrastrukture se 
rešitve nanašajo na vzpostavitev treh linij podzemne železnice in vzpostavitev polkrožne železniške 
povezave na radialne linije ("finger sistem poselitve"). Hkrati se močno podpira kolesarjenje in primerno 
parkirno politiko (zaračunavanje in razvoj parkirnih mest s hkratnim zmanjšanjem parkirnih mest na cestni 
površini) (4,5,6). 
Uspešnost implementacije projektov: Rezultat je ohranitev ugodne modalne porazdelitve med prometnimi 
sistemi in obvladovanje individualnega prometa oz. prometa z osebnimi avtomobili. 
 
 
London, Velika Britanija 
 
Več milijonsko mesto London je izpostavljeno predvsem zaradi načina uspešnega soočenja z zastoji in z 
njimi povezanimi eksternimi stroški. 
 
Pilotni projekti: Glavni ukrep predstavlja zaračunavanje prezasedenosti cestne infrastrukture oziroma 
eksternih stroškov zastojev (5). Pri tem struktura plačevanja upošteva živeče znotraj cone, alternativna 
vozila, avtobuse, vozila na nujni vožnji. Električna, vozila na utekočinjen naftni plin in vodikova vozila so 
izvzeta iz sheme. Spremljajoči ukrepi se nanašajo na zagotavljanje dodatnih avtobusov, na izboljšanje 
storitev avtobusnega prometa, posvetovanje z vsemi akterji idr. (6). 
 
Uspešnost implementacije projektov: Ukrepi so zmanjšali prometne tokove, manj je zastojev, zabeležena 
je večja uporaba javnega prevoza, manj je škodljivih emisij, povečana je varnost. Takšna ureditev je 
planirana tudi za nekatera ostala angleška mesta, medtem ko je podobna shema vzpostavljena npr. že v 
Stockholmu, Trondheimu in Oslu. 
 
 
Praga, Češka 
 
Praga spada z več kot milijon prebivalci med velika evropska mesta. Sooča se predvsem s problemom 
povečanega obsega tovornega prometa ter okoljskim problemom in prometno varnostjo.  

 
Pilotni projekti: Ukrep predstavlja vzpostavitev okoljske cone, ki pa se v tem primeru nanaša le na tovorna 
vozila (5,7). 

 
Uspešnost implementacije projektov: Rezultat ukrepa je manj škodljivih emisij, manj hrupa, manjša 
poraba energije, povečana privlačnost centra in premik k okolju bolj prijaznim vozilom. 
 
 
Pecs, Madžarska 
 
Glavni problem v mestu Pecs, ki ima 170.000 prebivalcev, predstavlja veliko število osebnih avtomobilov 
v centru mesta, kar se odraža v zastojih, onesnaževanju zraka in hrupu. Mesto je vključeno tudi v pobudo 
CIVITAS. 
 
Pilotni projekti: Glavna projekta predstavljata conski model parkirnega sistema v centru mesta (8), cono 
brez osebnih  avtomobilov in avtobusov ter razširjanje peš con in kolesarskega omrežja (4,5). Med 
projekti je predvidena tudi priprava nove prometne strategije (4). 

 
Uspešnost implementacije projektov: Prvi projekt je v fazi vzpostavljanja infrastrukture in spremljajočih 
storitev, vključno s "P + R" rešitvami. Cilji drugega projekta, ki se nanašajo na zmanjšanje prometa in 
njegovih spremljajočih negativnih učinkov, so v celoti doseženi, čeprav se je čas gradnje kolesarskega 
omrežja nekoliko prestavil. 
 
Lille, Francija 
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Mesto v Franciji z 230.000 prebivalci je vključeno v pobudo CIVITAS. Problemi v mestu se nanašajo na 
nadaljnji razvoj trajnostnega prometnega sistema v smislu vzpostavljanja trajnostno najbolj ugodnih 
povezav med transportnimi storitvami, prenove okolju bolj prijaznega avtobusnega voznega parka in 
zagotavljanja intermodalnosti ter varnosti. 

 
Pilotni projekti: Projekti se nanašajo na sisteme pametne kartice (digitalna kartica s čipom) in enotne 
vozovnice (2), varnost javnega prevoza, intermodalni lokalni / regionalni prevoz, "P + R" infrastrukturo, 
visoko kakovostne avtobusne storitve (6), na načrt mobilnosti podjetij (4) ter na avtobusni vozni park na 
bioplin in čista mestna vozila (1).  

 
Uspešnost implementacije projektov: Po študiji implementacije enotne vozovnice in dejanski vpeljavi v 
prakso, se pričakuje povečanje deleža javnega potniškega prometa v skupni modalni porazdelitvi. ITS 
naprave, ki podpirajo storitve takojšnje intervencije v primeru nezgod, bodo pripomogle k večjemu 
občutku varnosti in prijaznosti javnega prevoza do uporabnika. Prav tako se vzpostavlja dve novi 
intermodalni točki, ki bosta povezovali vse prometne panoge in storitve na vseh nivojih. Zgrajena bo nova 
"P + R" infrastruktura, ki bo še dodatno razbremenila mestno središče od prometa z osebnimi avtomobili 
ter tako zmanjšala tudi onesnaženost in hrup. Vzpostavljata se tudi sistema "car pooling" in "car sharing", 
a zaenkrat se je javni prevoz uveljavil kot bolj privlačen. Javni prevoz postaja z uvajanjem avtobusov na 
bioplin in avtobusov z najvišjimi EURO standardi vse bolj "čist" in tako še dodatno zmanjšuje negativne 
vplive na okolico. Vpeljal se je sistem visoko kakovostne avtobusne storitve, ki izboljšuje hitrost, 
zanesljivost, frekvenco in dostopnost, ter s tem povečuje privlačnost javnega prevoza. Z dajanjem 
prioritete avtobusu na prometni poti se izboljšuje tudi energetska učinkovitost, s tem pa se zmanjšujejo 
negativni učinki na okolje. Prav tako se uspešno spodbuja heterogeni vozni park okolju bolj prijaznih vozil, 
predvsem tistih z višjo vsebnostjo vodika v gorivu. Razvija se tudi napajalna infrastruktura za električna 
vozila. 
 
 
Toulouse, Francija 
 
Problemi v francoskem mestu Toulouse, ki ima 430.000 prebivalcev, so vezani na urbano razpršitev in 
doseganje trajnostnega razvoja. Mesto je vključeno tudi v pobudo CIVITAS. 
 
Pilotni projekti: Projekti se nanašajo na vzpostavljanje okoljsko čistega in kakovostnega sistema javnega 
potniškega prometa (okolju prijazen avtobusni vozni park, oskrba z alternativnimi gorivi, inovativne 
multimodalne pogodbe v javnem prevozu, storitve in elektronsko plačevanje prevoza, visoko kakovostni 
avtobusni koridorji, izboljšanje dostopnosti) (1,2,6), implementacijo politike upravljanja mirujočega 
prometa (8), spremembo načrta javnega prostora (4,8), integracijo prevoza po potrebi kot dopolnilno 
storitev javnemu prevozu in ostale spremljajoče projekte (integriran informacijski sistem, agencija za 
mobilnost, načrti za dnevne migrante, ozaveščanje, promocija kolesarjenja) (4,6), čisto urbano logistiko 
(7), promocija "car-pooling" in implementacija "car sharing" sistemov (3), ki sta povezana z javnim 
prevozom. 
 
Uspešnost implementacije projektov: Razširja se avtobusni vozni park na komprimiran zemeljski plin, 
gradi se spremljajoča infrastruktura, narejene so bile študije s pozitivnim rezultatom za biogoriva in 
bioplin, kupujejo se avtobusi nove generacije s filtri za saje, vstavljajo filtre v stare avtobuse, vse to pa 
prispeva k čistejšemu voznemu parku in manjšim škodljivim emisijam. Za boljšo dostopnost v centru se 
teži k zmanjševanju parkirnih mest v centru mesta, prav tako pa se dela na spremembi namembnosti 
prometnih površin v korist pešcev, kolesarjev in javnega prevoza. 
 
 
Debrecen, Madžarska 
 
Debrecen, drugo največje mesto na Madžarskem, ima 210.000 prebivalcev. Sooča se predvsem s 
problemom ohranjanja obstoječe modalne porazdelitve prevoza potnikov. Vključeno je tudi v pobudo 
CIVITAS.  
 
Pilotni projekti: Osrednji projekt, ki se nanaša na spreminjanje potovalnih navad, predvsem študentov, je 
"car pooling" sistem za študente (3,4).  
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Uspešnost implementacije projektov: Vzpostavljena je bila spletna stran, o kateri je bila obveščena širša 
množica. Vsak mesec se registrira 100 novih uporabnikov. Pričakuje se povečanje povprečne zasedenost 
vozila za dnevne migrante, ki uporabljajo osebne avtomobile. 
 
 
Krakov, Poljska 
 
Krakov je s skoraj 800.000 prebivalci eno največjih mest na Poljskem. Mesto se sooča predvsem s 
problemom osebnih avtomobilov, ki zaradi neučinkovitega sistema nadzorovanja (uporaba nalepk na 
vetrobranskem steklu in mestni nadzorniki) brez dovoljenja vstopajo v območje z omejenim dostopom. 
Mesto je vključeno tudi v pobudo CIVITAS. 
 
Pilotni projekti: K reševanju problema pristopajo z uvajanjem elektronskega sistema identifikacije vozil 
oziroma elektronske kontrole dostopa (5,8).  
 
Uspešnost implementacije projektov: Po zadnjih podatkih je projekt v končni fazi implementacije, 
pričakuje pa se zmanjšanje prometa na območjih z omejenim dostopom, izboljšanje prometnega stanja v 
korist javnih potniških prevoznih sredstev in zmanjšanje stroškov kontrolnega sistema. 
 
 
Norwich, Velika Britanija 
 
Norwich, ki ima 130.000 prebivalcev, je vključeno v pobudo CIVITAS. Problem v mestu predstavljata velik 
del potreb po mobilnosti, ki se zadovoljujejo z osebnimi avtomobili in onesnaževanje v središču mesta.  

 
Pilotni projekti: Glavni projekti se nanašajo na vzpostavitev nizko emisijske cone, kontroliranje omejitve 
dostopa v določenem časovnem obdobju, na parkirno politiko (5,8), ki vpliva na izbiro manjšega in 
energetsko učinkovitejšega vozila, na razvoj kluba za delitev avtomobila in razvoj kluba za prevoznike za 
učinkovito in zeleno logistiko (3,7).  
Uspešnost implementacije projektov: Nizko emisijska cona vpliva na hitrejšo tranzicijo k okolju prijaznim 
vozilom (osebnim avtomobilom, avtobusom, taksijem). Spreminja se vozni park v smeri manjših in nizko 
emisijskih osebnih avtomobilov. Več ljudi potuje z alternativami osebnemu avtomobilu, izboljšuje se 
varnost na cesti, manj je tudi hrupa in emisij. Vzpostavljajo se storitve kluba za delitev osebnega 
avtomobila, ki bo omogočal fleksibilno in občasno uporabo osebnega avtomobila, kar bo zmanjšalo 
potrebo po nakupu le-tega in nepotrebne vožnje z njim. V teku je tudi projekt, ki naj bi izboljšal energetsko 
učinkovit in okolju prijaznejši tovorni promet v mestih (s povečanjem dialoga med vsemi akterji in uporabo 
čistih tovornih vozil). 
 
 
Dublin, Irska 
 
Samo mesto Dublin, ki ima več kot 500.000 prebivalcev, ni vključeno v pobudo CIVITAS. Predstavljen je 
predvsem zaradi uspešnega se soočanja s problemom nekakovostnega avtobusnega prometa in 
prevelike uporabe osebnega avtomobila.  

 
Pilotni projekti: Vzpostavljajo kvalitetne avtobusne koridorje, kar pomeni vzpostavitev direktnih in visoko 
frekvenčnih avtobusnih storitev z udobnimi in okolju prijaznimi vozili, ter zagotavljanje manj pasov za 
osebne avtomobile (1,5,6,8). 
 
Uspešnost implementacije projektov: Uspešnost ukrepov se kaže v povečani zasedenost avtobusov, 
predvsem v konicah, v manjšem številu osebnih avtomobilov v mestih, izboljšani modalni porazdelitvi v 
korist avtobusov, izboljšani varnosti idr. 
 
 

8.2 PODROBNEJŠI PREGLED NEKATERIH EVROPSKIH MEST Z USPEŠNIMI 
INTEGRIRANIMI SISTEMI JPP 
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V nadaljevanju smo se osredotočili na analizo večjih evropskih mest, oziroma evropskih regij z večletnimi 
izkušnjami pri integriranju tarifnega sistema v javnem potniškem prometu. Pri vsaki državi smo razbrali 
posebnosti s funkcionalnega in tehnološkega vidika, ki so pripomogle k uspešnosti uvedbe enotne 
vozovnice. Želeli smo tudi ugotoviti, katere regije imajo vpeljan sistem pametne kartice (Smart card) in 
posledično, tam kjer sistem že deluje, razbrati rezultate na podlagi učinkovitosti le-tega. Prav tako so 
prikazane ureditve enotnega zaračunavanja voznin v nekaterih prometnih zvezah Avstrije in Nemčije. 
 
 

8.2.1 Ile de France 

 
Francoska regija s svojimi 11.694.000 prebivalci (januarja 2008), je dober primer javnega prometnega 
omrežja z visoko stopnjo integracije na širokem območju (12.000 km²) in velikim številom prevoznih 
podjetij (več kot 80). Ta visoka raven integracije je bila dosežena zahvaljujoč različnim dejavnikom [1]:  
 

- prisotnost več podjetij (vsaj dve od njih, SNCF in RATP, ki igrata ključno vlogo v centralnem delu 
mestnega območja) je bila priložnost za integracijo. Bilo je namreč dovolj jasno, da je nujno 
potrebno potnikom zagotoviti enotne vozovnice. Omenjeni podjetji sta bili javni, torej medsebojno 
nista konkurirali in sta situacijo prepoznali in prav tako sprejeli;  

- integracija je bila postopen proces. Pri javnem prometu, je po uvedbi integrirane sezonske karte 
minilo kar 25 let preden so vsa prevozna podjetja sprejela enotno vozovnico (vozovnica »T«, leta 
2003). Pozitivni rezultati pri prvih fazah so bili močna spodbuda, da se s procesom nadaljuje; 

- pravni okvir omogoča organu za javni promet (STIF) upravne oblasti, pravno moč pri uveljavljanju 
svojih odločitev pri prevoznih podjetjih in nenazadnje finančno neodvisnost, da lahko sam nosi 
posledice svojih odločitev;  

- integracija ni povzročila izgube prihodkov za podjetja, saj so od STIF-a vedno dobila nadomestilo 
v primeru vzpostavitve nižjih cen. Dejstvo, da sta dve izmed glavnih podjetij v državni lasti, je 
zagotovo imelo ključno vlogo pri integraciji v začetnih fazah. Sedaj pa, ko so vsa podjetja 
zasebne lasti in se zavedajo potrebe po visoki stopnji integracije storitev, je dolžnost STIF-a, da 
to stopnjo integracije sproti povečuje.  

 
STIF je usklajeval sistem vozovnic in je, v sodelovanju z ostalimi prevozniki, nadzoroval uvedbo 
elektronske brezkontaktne pametne kartice Navigo od leta 2001 naprej. STIF odloča o posameznih 
korakih pri uvedbi kartice in pomaga podjetjem s subvencioniranjem pri kupovanju strojne opreme.  
 
Trenutna struktura prevoznin: Ile-de-France je razdeljen na 8 koncentričnih prevoznih območij. Vse 
vozovnice so oblikovane za določeno število con. Sezonska vozovnica je uporabljena pri 2/3 vseh 
potovanj. V tabeli 8.1 so prikazane tarife za vse vrste vozovnic razdeljene po conah. 
 

Tabela 8.1: Tarifna shema vozovnic v regiji Ile-de-France 

(vir: STIF, Department for International Affairs, Paris) 
 
 
Izboljšanje javnega potniškega prometa prek integriranja je povečalo število uporabnikov različnih 
potovalnih sredstev in raznih prevoznih podjetij. Integrirane sezonske vozovnice, ki sedaj predstavljajo 
dve tretjini vseh uporabljenih vozovnic, so bile sprejete z navdušenjem med potniki predvsem zaradi 
lažjega preklapljanja iz enega prevoznega sredstva na drugo. Operaterji javnega potniškega prometa pa 

 
Cena za prevoz v centru mesta (cone 

1-2) 
Cena za prevoz v celotni regiji (cone 

1-8) 

Enkratna vozovnica 1,3 € 18 € 

Vozovnica za 10 potovanj 9,6 € 144 € 

Dnevna 5 € 17,9 € 

Tedenska 13,7 € 38,6 € 

Mesečna 46 € 128 € 

Letna 467,3 € 1 298,7 € 

Letna za študente 242,1 € 742,5 € 
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so bili zadovoljni predvsem nad nizkimi stroški vzdrževanja in varnosti sistema. Na spodnjih slikah je 
prikazano omrežje za podzemeljsko železnico in tramvaj (slika 8.1) ter avtobusno omrežje (slika 8.2).  
 
 

 

Slika 8.1: Omrežje za podzemeljsko železnico in tramvaj (vir: STIF, Department for International 
Affairs, Paris) 

 

 

 

Slika 8.2: Avtobusno omrežje (vir: STIF, Department for International Affairs, Paris) 
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8.2.2 London 

 
London Travelcard  
London Travelcard [2] je prva enotna vozovnica za javni prevoz v Londonu. Leta 2003 so uvedli Oyster 
Card kot alternativo. Večina Londončanov uporablja prav to vrsto enotne vozovnice, ker ponuja 
najcenejša potovanja. Za kratkotrajne obiske velemesta, pa je Travel Card prav tako priljubljena. Ponuja 
namreč dodatne ugodnosti, kot so popusti za dostop do glavnih znamenitosti Londona.  
 
Vozovnica Travelcard zajema celotno Londonsko podzemno omrežje, celotno avtobusno omrežje, 
kopensko železniško omrežje, Docklands Light Railway(DLR), in 33% popust pri rečnih storitvah. Na 
razpolago so različice Travelcard za enodnevna, tridnevna ali sedemdnevna potovanja.  
 
Londonski sistem javnega prevoza je razdeljen na 6 krožnih območij, ki se širijo od centra navzven, tako 
kot prikazano na sliki 8.3. 
 
 

 

Slika 8.3: Železniško in podzemno omrežje v Londonu (vir: Transport for London) 

 
 
Nakup kartic je možen na podzemnih postajah in turistično informativnih centrih. Prav tako je možen 
nakup preko spleta, s pošiljko na dom ali pa dvigom vozovnic v samem mestu. Pri večini avtobusov je 
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zadostno pokazati sprevodniku Travelcard na samem vhodu. Pri podzemnih ter DLR postajah so pri 
vhodih in izhodih postavljene ovire, ki z ustavitvijo Travelcarda dopustijo prehod .   
 
Oystercard  
Oyster vozovnice so bile uvedene leta 2003. Glavni cilj je bil vzpostaviti hitrejši in učinkovitejši javni 
prevoz. Gre se za stalno vozovnico, ki jo uporabnik napolni glede na lastno potrebo. Možno jo je uporabiti 
na dva različna načina:  
 

- kot predplačilo, kjer uporabnik napolni kartico z želenim zneskom, ki se pri vsakem izletu 
ustrezno deducira; 

- preko nakupa sezonske karte, kot je na primer sedemdnevna vozovnica, ki jo je potrebno kupiti 
prek Oystercard. 

 
Oystercard je najcenejša varianta potovanja v Londonu. Za krajša potovanja pa je na primer za turiste 
bolj ugodna vozovnica Travelcard [2]. V spodnjih tabelah so prikazani podatki o tarifah za posamezne 
vozovnice, Oystercard (tabeli 8.2 in 8.3)  in Travelcard (slika 8.4).  
 
 

Tabela 8.2: Tarifna shema za  podzemeljsko železnico (od januarja 2009 dalje) 

  Cone 

Enkratna 
vozovnica za 

odrasle 

Oyster (v 
prometnih 
konicah) 

Oyster (izven 
prometnih 

konic) 

1 4,5 € 1,8 € 1,8 € Posamezna cona 
  2, 3, 4, 5 ali 6 3,6 € 1,2 € 1,2 € 

1 do 2 4,5 €  2,4 € 1,8 € 

1 do 4 4,5 €  3,1 € 2,4 € 

1 do 6 4,5 € 4,2 € 2,4 €  

Več con 
  
  
  2 do 6 3,6 €  2,2 € 1,2 € 

(vir: Transport for London) 
 
 

Tabela 8.3: Tarifna shema za avtobusno omrežje (od januarja 2009 dalje) 

  
Enkratna vozovnica 

za odrasle Oyster  
Vse cone ob vseh časih  2,2 € 1,1 € 

(vir: Transport for London) 
 
 

Tabela 8.4: Cene Travelcard vozovnice kupljene v Londonu (od januarja 2009 dalje) 

Cone  

Enodnevna (v 
prometnih 
konicah) 

Enodnevna (izven 
prometnih konic) 

Tridnevna (v 
prometnih 
konicah) 

Tridnevna (izven 
prometnih konic) Sedemdnevna  

1 do 2 8 € 6,3 € 20,5 € / 28,8 € 

1 do 4 11 € 7 €  / / 41,1 € 

1 do 6 16,5 €  8,4 € 47,4 € 23,7 € 53,2 € 
(vir: Transport for London) 

 
 
Oyster pametno kartico so uvedli leta 2003 in po 6 mesecih so ocenili, da je imela skoraj milijon rednih 
uporabnikov. Uvedba Oyster kartice je sledila pripravljalni fazi, ki je trajala nekaj let: 
 

- pridobitev kartic; 
- namestitev »remote ticketing devices«  na avtobusih in podzemnih postajah; 
- namestitev zapornic na postajah in opremljanje prevoznikov s čitalniki kartic 
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- upravljanje finančnih postopkov; 
- vzpostavitev podatkovnih centrov; 
- nadgradnja avtomatov za prodajo vozovnic (kartomatov) in uvedba novih. 

 
Uvedba Oystercard se je začela z letno potovalno vozovnico in je bila nato postopoma razširjena na 
mesečne in tedenske avtobusne in splošne potovalne kartice.  
 
 
 
 
 
 

8.2.3 Firence in regija Toskana 

 
Regija Toskana se razprostira na površini 22.990 km²; leta 2008 je imela 3.686.377 prebivalcev. Za javni 
potniški promet uporabljajo abonma Pegaso, s katerim lahko potnik koristi katerokoli prevozno sredstvo, 
ki povezuje dve izbrani lokaciji znotraj toskanske regije (slika 8.4). Prav tako je možno »razširiti« 
veljavnost abonmaja na prometne mreže znotraj samega mesta prihoda/odhoda z dodatnim popustom na 
običajne cene prevoznih kart. Za nakup mesečnega ali letnega abonmaja Pegaso je potrebno imeti tudi 
Pegaso Card. Redna cena kartice znaša 6,00 € s triletno veljavnostjo. Na vsakem abonmaju Pegaso je 
določen itinerar, ki ga je potnik izbral skupaj z morebitnim dodatnim kombiniranim mestnim abonmajem. 
Prav tako je označena številka vozovnice, obdobje veljavnosti in pristojbina, ki je odvisna od izbranih opcij 
potovanja.  Vrste abonmajev se delijo na tri kategorije [3]:  

- letni abonma z 12 mesečno veljavnostjo; 
- mesečni abonma; 
- dnevna vozovnica. 
 

Tarife so odvisne od izbrane poti in morebitnega dodatnega kombiniranega abonmaja za mestni promet 
[3]. V tabeli 8.5 so prikazane tarife v evrih za vsak tip abonmaja glede na prevoženo kilometrino.  
 
 

Tabela 8.5: Tarifna shema v evrih za vse vrste abonmajev 

Dnevni abonma  Mesečni abonma Letni abonma 

Kilometrina 
Integrirani 
predmestni 

Integrirani 
predmestni in 

mestni v 
Firencah 

Integrirani 
predmestni 

Integrirani 
predmestni in 

mestni v 
Firencah 

Integrirani 
predmestni 

Integrirani 
predmestni in 

mestni v 
Firencah 

0 - 10 3, 6 5,2 34,5 52,3 310,5 470,7 

10,1 - 20 5 6,3 42,3 60,1 380,7 540,9 

20,1 - 30 6,3 7,5 51,2 65,3 460,8 587,7 

30,1 - 40 7,7 9 60,1 70,6 540,9 635,4 

40,1 - 50 9,2 10,4 66,4 77,3 597,6 695,7 

50,1 - 60 10 11,3 72,1 82,6 648,9 743,4 

60,1 - 70 10,4 11,7 79,4 87,8 714,6 790,2 

70,1 - 80 13,8 15 84,7 94,6 762,3 851,4 

80,1 - 90 14,4 15,7 88,8 97,7 799,2 879,3 

90,1 - 100 15 16,3 94,6 104,5 851,4 940,5 

100,1 - 110 16,5 17,8 97,2 107,7 874,8 969,3 

110,1 - 120 16,9 18,2 100,3 110,8 902,7 997,2 

120,1 - 130 17,1 18,4 105,6 116 950,4 1044 

130,1 - 140 17,6 18,8 110,8 119,7 997,2 1077,3 

140,1 - 150 17,8 19 111,8 121,8 1006,2 1096,2 

150,1 - 160 18 19,2 112,9 123,3 1016,1 1109,7 

160,1 - 170 19 20,3 113,9 124,4 1025,1 1119,6 

170,1 - 180 20,1 21,3 115 125,4 1035,1 1128,6 
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180,1 - 190 20,3 21,5 116 126,5 1044 1138,5 

190,1 - 200 21,3 22,6 117,1 127,5 1053,9 1147,5 
(vir: ATAF S.p.A., 2008) 

 
 

 
Slika 8.4: Avtobusno in železniško omrežje znotraj regije Toskane (vir: Regione Toscana – Settore 

Pianificazione Mobilita' e Trasporti) 

 

 

8.2.4 Lizbona 

 
Lisboa Viva kartica 
Ob koncu leta 2001 je organ Metropolitano de Lisboa namestil novi nadzorni sistem za izdajo vozovnic v 
mestnem potniškem omrežju. Sistem je zahteval uvedbo magnetnih kartic in brezkontaktnih kartic, tako 
kot v primeru Lisboa Viva kartice. Slednja je nadomestila tradicionalno vozovnico in je namenjena 
predvsem potnikom, ki redno uporabljajo javni prevoz znotraj Lizbonske regije. Površina le-te je bila 2.802 
km² v letu 2001, prebivalstvo pa je znašalo 2.661.850. 
 
Kartica Lisboa Viva ima vgrajen čip in anteno, ki deluje s tem da se postavi kartico na ustrezen strojno 
opremo  pri vhodu vsake postaje. Stroj nato »prebere« in »ovrednoti« podatke naložene v čipu in, v 
primeru veljavnosti kartice, omogoča dostop do omrežij, kjer se kartica koristi (omrežji Metro in Carris). 
Izkaznica omogoča nalaganje prevoznine operaterjem vključenim v sistem, multimodalni prevoz in 
kombinirane vozovnice. Trenutno sta Urban Metro Pass in Network Metro Pass kartice, katerih veljavnost 
je 30 dni, naloženi v čipu.   
 
7 Colinas Card 
7 Colinas kartica temelji na brezkontaktni tehnologiji, uporabljeni pri multimodalnih vozovnicah v mestnih 
in predmestnih conah. Vključili so jo v prevozni sistem leta 2004. Vozovnica je namenjena manj pogostim 
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uporabnikom: omogoča naložitev vozovnice, ki najbolj ustreza njihovim osebnim potrebam. Lahko se jo 
uporabi tudi kot dopolnilo Lisboa Viva kartice[4].  
 
Kartica ima vgrajen čip in anteno, ki delujeta na isti princip kot Lisboa Viva kartica. Cena same kartice je 
0,5 evrov, veljavnost pa eno leto. Premik kartice skozistrojno opremo pri vhodu na postaji omogoča vstop 
v celotno podvozno omrežje. Na avtobusih sta vgrajena dve strojni opremi, vendar niso postavljene ovire. 
Kartico se lahko napolni z več vozovnic pod pogojem, da so iste vrste. Da bi bilo mogoče uporabiti 
drugačen tip vozovnice, mora potnik pred tem uporabiti vse vozovnice druge vrste, ki so bile predhodno 
naložene na kartici[4].  

8.2.5 Barcelona 

 
V Barceloni je bila vpeljava enotne vozovnice zelo uspešna. Od začetnih 748 milijonov prodanih vozovnic 
leta 2000 (ko sistem še ni bil integriran), je prišlo do 800 milijonov leta 2001 in 883 milijonov prodanih leta 
2003.  
 
Metropolitansko območje Barcelone ima 4.5 milijonov prebivalcev na površini 4.268 km², ki je hkrati 
razdeljeno na 202 občine. Vse do leta 2001, so trije železniški operaterji poleg 38 avtobusnih operaterjev 
ponujali razne vrste vozovnic in cen. Sedaj pa so vse vozovnice pod enim istim sistemom in veljavne za 
vse oblike javnega prevoza. Cena temelji na pogostosti uporabe in dolžini potovanja. Enotna vozovnica je 
povečala intermodalna potovanja od začetnih 8% na 30%. Potreben pogoj za vzpostavitev sistema je bilo 
združiti državo, lokalne in regionalne uprave v en konzorcij, ATM, leta 1997[5].  
 
 

8.2.6 Lyon 

 
V Lyonu so na razpolago različne vrste transporta: metro, avtobus, tramvaj in žičnica (funicular). 
Vozovnica za podzemeljsko železnico pokriva vse vrste transporta. Lahko se kupi eno vozovnico, ki velja 
1 uro z omejitvijo 3 menjav in možnostjo uporabe različnih vrst transporta;  vozovnico, ki velja za cel dan 
ali za cel mesec. Najbolj ugoden nakup je nakup vozovnice v paketu po 10. Poleg omenjenih vozovnic 
obstaja tudi 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. Kupi se jih lahko na 
turističnih informacijah (tourist office) in prodajalnah vozovnic za potniški promet[6].  
 
Vozovnico se lahko kupi na podzemeljski postaji ali na prodajalnah vozovnic za potniški promet. Na 
razpolago so vozovnice v paketu po 10 voženj, vozovnice Liberte, ki veljajo 24 ur, vozovnice z eno uro 
veljavnosti in z omejitvijo treh menjav z različnimi vrstami transporta[6].  
 
 

8.2.7 Praga 

 
Potniki morajo kupiti vozovnico preden vstopijo na metro, avtobus ali tramvaj. Vozovnice je možno kupiti 
na metro postaji, na okencih z informacijami, v hotelih, turističnih agencijah in drugje. Posamezne 
vozovnice se lahko kupijo tudi na avtomatih na metro postajah ali pa tudi preko mobilnega telefona. Na 
številko 9020626 se pošlje sms z vsebino DPT. V nekaj sekundah oziroma v času do ene minute, bo po 
sms-u prispela želena vozovnica (odvisno tudi od kredita na telefonu). Kontrolorju se pokaže ekran 
telefona s številko vozovnice. Cena je enaka kot cena vozovnice kupljene na postaji in velja 90 minut [7].  
 
Metro vozi vsak dan od 5h zjutraj do 24h, tramvaj od 4.30 do 24h, v nočnem času pa vozi posebni nočni 
tramvaj (urniki odhodov so prikazani na posamezni postaji). Podoben urnik kot ga imajo tramvaji imajo 
tudi avtobusi.   
 
Obstaja več vrst vozovnic. Regular transfer ticket velja za potovanje neomejene dolžine in za neomejeno 
število prestopov med različnimi vrstami transporta, vendar se zaključi po 75 min (med 8-17h in med 
soboto in nedeljo je čas vozovnice podaljšan na 90 min) od prve uporabe vozovnice. Vozovnico se ob 
prvem vstopu »preluknja« na oranžnem avtomatu, ki je pri metrojih locirana na vrhu stopnic, pri tramvajih 
in avtobusih pa znotraj vozila. Non-transfer ticket velja za potovanja po površini (tramvaj in avtobus), ki 
trajajo 20 min ali manj, brez prestopov. Na metroju Non-transfer ticket velja za potovanje s 5 postajami 
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(brez postaje pričetka potovanja) in omogoča tudi prestope med linijami. Potovanje se mora v tem 
primeru zaključiti v 30 min od prve uporabe. Non-transfer ticket ne veljajo na nočnih avtobusih in 
tramvajih. Obstajajo tudi turist ticket vozovnice za 24 ur, za 3 dni, za 5 dni. Te vozovnice veljajo za vse 
vrste transporta v mestih in dovoljujejo prestope [8]. 
 
 
 
 
 
 
 

8.2.8 Amsterdam 

 
Zaradi izjemno dragih parkirišč in pomanjkanja le-teh je priporočljiva uporaba javnega prevoza. Javni 
prevoz vključuje tramvaje in avtobuse. Tramvaj je najbolj ustrezna izbira vrste prevoza in vključuje 17 
tramvaj linij, ki povezujejo centralno postajo z ostalimi sosednjimi območji. Poleg omenjenih linij deluje 
tudi krožni tramvaj, ki je bil uveden predvsem za turiste in vozi čez center Amsterdama v obe smeri, mimo 
pomembnejših turističnih atrakcij in hotelov. Vozi vsak dan na vsake 10 minut od 9h do 19h. Zadnji 
avtobus odide iz centralne postaje ob 18h[9].  
 
V mestu so tudi 4 metroji in hitri tramvaji, ki povezujejo centralno postajo s sosednjimi območji. 
Novost pri vozovnicah je "All Amsterdam Transport Pass", ki ponuja neomejeno dnevno potovanje s 
tramvaji, avtobusi (tudi nočnimi), z metrojem in ladjami Canal Bus-a.  
 
Vozovnice, ki se uporabljajo v javnem prometu se imenujejo 'strippenkaart'. Vozovnice (2, 3 in 8 strip 
tickets) se lahko kupijo pri vozniku avtobusa, tramvaja ali pri sprevodniku. Vozovnice se med sabo 
razlikujejo tudi po številu območjih, v katera se lahko potuje. Število trakov, ki se jih ožigosa na vozovnici 
predstavlja eno število več od števila območij v katerih se potuje.  
 
Od leta 1980 po celi Nizozemski velja enoten tarifni sistem, ki vključuje prevoze z avtobusi, tramvaji in 
metroji. V Amsterdamu imajo vpeljan tudi conski tarifni sistem. Omrežje javnega potniškega prometa je 
razdeljeno na več con. Cona je območje s premerom običajno od 4 do 4,5 km z imenom cone in številko. 
Cena prevoza je določena glede na conski sistem. Za določitev cene vozovnice je zato potniku potrebno 
vedeti, čez koliko območij se bo peljal. Ko se določi koliko con stane potovanje, se določi tudi koliko 
trakov ("strips") je potrebno ožigosati. Osnovna cena za vsak prevoz je napisana na traku. Za vsako cono 
se doda še en trak. To pomeni, da je potrebno za vožnjo v eni coni dodati dva trakova, za vožnjo v dveh 
conah tri trakove in tako naprej. Conski sistem velja tudi za druge vrste vozovnic kot so "12-reizenkaart" 
ali "sterabonnement" – to so tedenske, mesečne ali letne vozovnice[9]. 
 

 

8.2.9 Lille 

 
Javni transport v francoskem mestu Lille izvajajo štirje operaterji, ki so do nedavnega imeli svoje lastne 
tarife in sisteme zaračunavanja. S ciljem po izboljšanju intermodalnosti JPP, s tem pa njegove 
atraktivnosti, so bili izvedeni trije med seboj komplementarni projekti za uvedbo sistema enotne 
vozovnice. Prvi se je nanašal na povečanje sodelovanja in dosego konsenza med vsemi akterji (oblastmi, 
operaterji), ki skrbijo za javni potniški promet v Lillu, drugi na integrirano zaračunavanje, ki spodbuja 
skupno zaračunavanje z enako vozovnico, tretji pa na sistem pametnega zaračunavanja oziroma na 
določitev specifikacij »pametne kartice«. S tem v zvezi je bil uveden sistem enotnega zaračunavanja za 
ves javni transport, osnovan na razdaljah potovanj. Vsi javni transportni operaterji so se strinjali z 
integracijo njihovega sistema v to shemo. Prav tako se je pričel proces integracije na širši geografski ravni 
– v povezavi z regionalnim transportom. Za ta namen je bila ustanovljena tudi posebna organizacija[10] [11].  
 
V Lillu se je tako izboljšala intermodalnost in atraktivnost javnega prevoza. Število potnikov, ki koristijo 
storitve javnega prevoza, je naraslo, s tem pa so se zmanjšale emisije onesnaževal, hrup in poraba 
energije. Integracija se dotika tudi osebnega prometa – integracija s sistemom P+R. 
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Cena enkratne vozovnice za celotno omrežje javnega transporta v Lillu stane 1,25 eur, medtem ko 10 
voženj skupaj stane 10,30 eur. Te vozovnice se lahko uporabljajo na vseh sredstvih transporta (avtobus, 
metro, tramvaj). Vozovnice se lahko kupi tudi na kartomatih. Dnevna vozovnica stane 3,50 eur, medtem 
ko vozovnica za potovanje po sedmi uri zvečer stane 1,50 eur. Obstaja tudi karta za 0,60 eur, s katero se 
lahko potuje na tramvaju ali metroju za tri postaje naprej in brez prestopanja. Dnevna mestna vozovnica, 
ki velja za javni transport in vstop v muzeje ter za popust pri številnih storitvah stane 18 eur, dvodnevna 
30 eur in tridnevna 45 eur[12].  
 
 

8.2.10 Stockholm 

 
Javna transportna organizacija v švedskem glavnem mestu Stockholm skrbi za razvoj JPP, tudi prometa 
v regiji. Različni prometni operaterji glede na konkurenčne ponudbe opravljajo prometne storitve na 
določenih intinerarijih. Območje je razdeljeno na tri cone (A, B, C). Sistem enotne vozovnice temelji na 
conskem in časovnem tarifnem sistemu – sistem vozovnic, ki velja za določen čas (ura) v določeni coni, 
ki se jih v naprej izbere. Obstaja tudi možnost nakupa enkratne vozovnice. 
 
Organizacija je sistem nadgradila s »pametnimi karticami«, s tem pa zamenjala zastarel način z 
magnetnimi karticami. To nadgradnjo so izvedli tako operaterji, ki se ukvarjajo z mestnim prometom, kot 
tudi drugi operaterji v regiji. Sistem se razširja tudi na ostale aplikacije. Integriran sistem zaračunavanja 
med različnimi prometnimi panogami tako že obstaja, prav tako pa obstaja integracija na mednarodni 
ravni, saj uporaba istega standarda na Švedskem in v sosednjih državah utrjuje intermodalnost. 
Zaračunavanje je lahko bolj fleksibilno, saj upošteva številne faktorje (dolžino potovanja, čas potovanja v 
dnevu, sheme voznin za spodbujanje potovanja itd.) [13].  
 
Cilji zaradi težav s pogodbenimi strankami oziroma zamudi pri dostavi opreme sicer niso bili doseženi, a 
število potovanj z javnim transportom se je povečalo, prav tako pa se je povečalo tudi zadovoljstvo 
uporabnikov javnih transportnih storitev. Posledično bo nadaljnje izboljševanje modalne porazdelitve v 
korist javnega prevoza imelo vpliv na zmanjšanje emisij onesnaževal, ravni hrupa in porabe energije. Tudi 
v Stockholmu obstaja sistem vozovnic, ki velja za določen čas (ura) v določeni coni, ki se jo/jih v naprej 
izbere[13]. 
 
 

8.2.11 Prometna zveza avstrijske dežele Štajerske  

V okviru prometne zveze Štajerske velja enotna tarifa za vsa javna prometna sredstva. Izoblikovan je bil 
conski tarifni sistem – dežela je razporejena v tarifne cone[14]. Cone so različnih velikosti. Cena vozovnice 
je odvisna od števila con, ki jih potnik prepotuje in od trajanja veljavnosti vozovnice (od ene ure do enega 
leta). 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.  
 
Ponudba vozovnic 
Sistem nudi različne tipe vozovnic: enkratno vozovnico; vozovnico, veljavno 24 ur; kuponsko vozovnico; 
vozovnico za daljše obdobje (3-dnevno, 4-dnevno, tedensko, mesečno, letno). Obstajajo vozovnice, ki so 
bolj ugodne za šolarje in vajence ter študente. Posebna ponudba velja tudi za potovanje ob prostem času 
(predvsem poleti) in potovanje s kolesom. Obstajajo tudi nekatere ostale ugodne ponudbe (npr. GVB-
Haus Tarif ali ÖBB-VORTEILScard). 
 
Enkratna vozovnica, ki lahko velja od 1 do 5 ur, dovoljuje poljubno število voženj znotraj tistih con, ki si jih 
potnik izbere in za katere velja ustrezno trajanje veljavnosti. To vozovnico se lahko kupi v vsakem javnem 
prevoznem sredstvu, na postajah in avtomatih za nakup vozovnic. Vozovnico za otroke se lahko kupi po 
znižani ceni.  

Tabela 8.6: Tarifna shema individualne vozovnice 

Cone Cena (eur) Čas (h) 
1 1,80 1
2 3,50 1,5
3 5,20 1,5
4 6,80 1,5
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5 8,40 2
6 9,90 2
7 11,40 2
8 12,90 2,5
9 14,30 2,5

10 15,70 2,5
11 17,10 3
12 18,30 3
13 19,50 3
14 20,50 3,5
15 21,50 3,5
16 22,50 3,5
17 23,50 4
18 24,50 4
19 25,50 4
20 26,50 5
21 27,50 5
22 28,50 5

(vir.http://www.verbundlinie.at/) 

 
Imetnik vozovnice, ki velja 24 ur, se lahko prosto giblje 24 ur na območju tistih con, ki si jih izbere. 
Vozovnico se lahko kupi v vsakem javnem prometnem sredstvu, na vsaki železniški postaji ali avtomatu 
za nakup vozovnic. Vozovnico za otroke se lahko kupi po znižani ceni. 
 
 

Tabela 8.7: Tarifna shema 24-urne vozovnice 

Cone Cena (eur) 
1 3,80
2 7,00
3 10,40
4 13,60
5 16,80
6 19,80
7 22,80
8 25,80
9 28,60

10 31,40
11 34,20
12 36,60
13 39,00
14 41,00
15 43,00
16 45,00
17 47,00
18 49,00
19 51,00
20 53,00
21 55,00
22 57,00

(vir.http://www.verbundlinie.at/) 

 
 
Omenjene vozovnice se lahko razvrednoti na posebnem avtomatu, obstajajo pa tudi vozovnice, katerim 
ob nakupu že prične teči čas veljavnosti. Le redko (manjši avtobusni prevozniki) se vozovnica izpolni 
(podatki o številu con in času potovanja) ročno. Ti dve vozovnici se lahko kupi tudi preko mobilnega 
telefona (SMS tehnologija). 
 
Kuponska oziroma 10-conska vozovnica je veljavna 1 uro in je na razpolagi v predprodaji (trafike, 
železniške postaje, centralna servisna služba). To vozovnico lahko uporablja ena ali več oseb za vožnje 
znotraj ene cone ali tudi več con na celotnem območju Štajerske. Velja za vsa prometna sredstva. Pred 
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pričetkom vožnje je potrebno na ustreznem avtomatu razvrednotiti odgovarjajoče število polj. Polna cena 
10 conske vozovnice za odraslo osebo znaša 15,70 eur, znižana cena za otroke (do 15.leta starosti) pa je 
cena polovična. Cena za eno cono je 1,57 eur in se z vsako dodatno cono poveča za isto vsoto. 
 
 

Tabela 8.8: Tarifna shema kuponske vozovnice 

Cone Cena (eur) 
1 1,57
2 3,14
3 4,71
4 6,28
5 7,85
6 9,42
7 10,99
8 12,56
9 14,13

10 15,70

(vir.http://www.verbundlinie.at/) 

 
 
 
Časovna vozovnica je namenjena za uporabo prometnih sredstev za dalj časa in velja treh dni do enega 
leta. Tedenska vozovnica velja od dneva razveljavitve dalje do 24.00 ure zadnjega dne veljavnosti. Za 
polletno vozovnico se plača manj kot za 5 mesecev, za enoletno pa manj kot 10 mesecev. Prvi dan 
veljavnosti lahko imetnik vozovnice določi sam. Cene se v odvisnosti od izbranega števila con med seboj 
razlikujejo. 
 

Tabela 8.9: Tarifna shema terminske vozovnice 

Cena 
Cone 

3-dnevna 4-dnevna Tedenska Mesečna Letna 
1 5,90 6,90 10,00 34,00 316,00 
2 9,30 10,40 13,80 46,60 428,00 
3 13,00 14,30 18,10 60,80 563,00 
4 16,80 18,40 23,10 77,20 719,00 
5 20,10 21,80 26,80 91,40 855,00 
6 23,10 24,80 29,80 100,70 945,00 
7 25,90 27,50 32,20 108,60 1022,00 
8 28,90 30,40 35,00 118,10 1113,00 
9 31,80 33,40 38,20 128,50 1212,00 

10 34,60 36,20 40,90 137,60 1298,00 
11 37,50 39,20 44,20 151,70 1432,00 
12 40,10 41,80 47,00 162,20 1531,00 
13 42,70 44,60 50,20 172,10 1625,00 
14 45,00 47,00 53,00 182,50   
15 47,40 49,70 56,30 192,80   
16 49,80 52,30 59,50 205,00   

(vir.http://www.verbundlinie.at/) 

 
VBB tarifa dežele Štajerske ne velja le znotraj meja VVB, temveč obstajajo določene linije na katerih velja 
ta tarifa. Velja lahko le v primeru prečkanja meje VVB, v nasprotnem primeru se zaračuna tarifa 
sosednjega VVB. Prav tako se lahko kupi dve sosednji coni in si tako omogoči izbor alternativne linije po 
kasnejši odločitvi. Imetnik določenega tipa vozovnice (npr. letne) za določeno cono lahko pri prevozu do 
cilja, ki se nahaja zunaj cone, kupi le manjkajoče cone.  
 
Tarifa VVB Štajerske se lahko kombinira tudi z drugimi tarifami oziroma se le-te lahko kombinirajo s tarifo 
VVB Štajerske (železniška, avtobusna (za tiste, ki niso vključeni v VVB), kombinirana za P+R itd.).  
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Čeprav so v VVB Štajerske vključene tudi avstrijske železnice, pa imajo slednje tudi svojo tarifo, ki pa 
velja le pod določenimi pogoji, kot je na primer vožnja izven zveznega območja (npr. Graz – Dunaj) ali pa 
tudi vožnja znotraj zveznega območja, vendar pa pri tem te železniške vozovnice niso hkrati vozovnice 
VVB, zato z njimi ni mogoče koristiti storitev ostalih sredstev prevoza. S posebno kartico lahko določena 
skupina potnikov koristi tudi ugodnosti pri prevozu. Železniške vozovnice so lahko kadarkoli kombinirane 
z vozovnicami VVB. Pri tem se ceni ne seštejeta. Ugodnost se odraža v veljavnosti obstoječe imetnikove 
karte za določeno cono. Če ta potnik želi potovati v kraj, ki ni v tej coni, lahko kupi vozovnico za ostalo 
območje od postaje, ki leži na meji cone, za katero ima dovoljeno vozovnico. Po istem principu se lahko 
kupi tudi vozovnico v kombinaciji z mestno vozovnico. 
 
Kraftfahrlinientarif je posebna tarifa za avtobusne linije, ki niso integrirane v VVB linije (npr. Graz – 
Celovec). Ugodnosti veljajo za šolarje, študente in vajence. 
 

Tabela 8.10: Posebna tarifa Kraftfahrlinientarif 

Kilometer Cena (eur) Kilometer Cena (eur) Kilometer Cena (eur) Kilometer Cena (eur) 
do 3 1,70 41 do 45 7,70 121 do 130 15,70 261 do 280 28,00

4 do 6 2,10 46 do 50 8,00 131 do 140 16,70 281 do 300 29,30
7 do 10 2,40 51 do 55 8,60 141 do 150 17,60 301 do 320 30,70

11 do 12 3,10 56 do 60 9,20 151 do 160 18,40 321 do 340 32,00
13 do 15 3,50 61 do 65 9,80 161 do 170 19,20 341 do 360 33,90
16 do 17 3,80 66 do 70 10,30 171 do 180 20,00 361 do 380 35,70
18 do 20 4,20 71 do 80 11,40 181 do 190 20,90 381 do 400 37,50
21 do 25 4,80 81 do 90 12,30 191 do 200 21,70 401 do 450 43,00
26 do 30 5,40 91 do 100 13,20 201 do 220 23,30 451 do 500 48,50
31 do 35 6,10 101 do 110 13,90 221 do 240 24,90    
36 do 40 6,90 111 do 120 14,80 241 do 260 26,40    

(vir.http://www.verbundlinie.at/) 

 
Med posebne tarife spada tudi GVB – Haustarif (Grazer Verkehrsbetriebe), ki velja v Grazu. Po tej tarifi 
so določene cene časovnih kart za starejše, šolske in nekatere druge (npr. invalide). Vozovnica ponuja 
tudi t.i. Taxi-Bonuskarte, ki deluje na principu, da voznik preko radijske zveze sporoči končno postajo 
določene osebe, po katero pride taksi. Oseba dobi to karto, ki jo je potrebno razveljavit. Velja le po osmi 
uri zvečer, z njo pa ima določena oseba ugodnost v vrednosti urne vozovnice za eno cono. 
 
Obstaja možnost prevoza kolesa v skladu s prosto kapaciteto na vlaku, in sicer pri treh železniških 
podjetjih. Pri ÖBB ločijo dve vrsti transporta koles (Regio – Biking, InterCity – Biking). GKB (Graz – 
Koflacher Bahn prevaža kolesa z vlakom brezplačno. STLB (Steiermarkischen Landesbahnen) ima 
naslednjo ponudbo: 2,90 eur za dnevno karto, za otroke pa 0,80 eur (proga Unzmarkt – Tamsweg) 
oziroma 0,80 eur na ostalih progah. Na nekaterih linijah je za prevoz do 14 km potrebno plačati 1 eur, nad 
15 km pa 2 eur. Za stalne stranke s polletno ali letno vozovnico je prevoz kolesa z železnico (S-Bahn, 
Nachverkehr) brezplačen. Zveza ponuja tudi dnevne karte, ki veljajo tudi za kolo, in sicer predvsem za 
namen potovanja v prostem času. Poudariti je potrebno, da prevoz kolesa v regionalnih avtobusih in 
mestnem prometu načeloma predvsem zaradi omejitve prostora ni mogoče. Določena avtobusna podjetja 
po potrebi ponujajo tudi prevoz kolesa v prtljažnem prostoru. 
 
Kombi-Ticket je karta, ki omogoča parkiranje na mestu P+R in hkrati dovoljuje uporabo sredstev javnega 
prometa v tarifni coni 101 (Graz). Karta je nastala v sodelovanju med parkirnim podjetjem GPG (Grazer 
Parkraummanagement GmbH), mestom Graz in VBB zvezo (Verkehrsbetrieben/Verbund Linie). Na 
razpolago je več tipov kombiniranih vozovnic (dnevna, tedenska, mesečna, polletna, letna) [14].  
 

Tabela 8.11: Cenik Kombi-Ticket 

Tip karte Cena (eur) 
Dnevna 6
Tedenska 20
Mesečna 49
Polletna 215
Letna 370

(vir.http://www.verbundlinie.at/) 
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Obstaja možnost nakupa OBB-VORTEILScard, ki nudi posebnim skupinam potnikov (starejši, družine in 
osebe z omejeno mobilnostjo oziroma s posebnimi potrebami) ugodnosti pri prevozu z železnico tudi v 
območju tarife Verkehrsverbunda. Obstajajo še ostale ugodnosti te karte, ki pa se je v deželi Štajerski ne 
more koristiti (klasična karta, za mladino do 26. leta starosti itd.). Lahko se jo koristi le za železnice. 
 
Podatke o prodanih vozovnicah se zbira mesečno. Za obračun se izvajajo tudi štetja po prevoznikih, 
primerjajo se vozni redi itd. Delitev sredstev poteka v dogovoru z operaterji. 
 
 

8.2.12 Prometna zveza avstrijske dežele Salzburg 

Prometna zveza deli deželo Salzburg, majhen del dežele Zgornja Avstrija in okrožje Berchtesgadener 
Land na cone (satovje). Vsaka celica je ena tarifna cona, znotraj katere velja osnovna cena (regionalne 
cone), z izjemo jedra oziroma širšega dela mesta Salzburg, ki je večja cona. Cena je določena glede na 
število prevoženih con [15]. 
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Slika 8.5: Shema conskega tarifnega sistema prometne zveze Salzburg (vir.http://www.salzbureger-
verkehrsverbund.at/) 
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Tabela 8.12: Tarifni sistem prometne zveze Salzburg 

Cena vozovnice (eur) 
Cone 

Enkratna Dnevna Tedenska Tedenska* Mesečna Mesečna* Letna Letna* Letna** 
1 1,70 3,40 9,00 10,70 32,00 32,70 320,00 327,00 334,00
2 2,00 4,00 9,90 13,40 35,00 43,50 350,00 435,00 365,00
3 2,90 5,80 12,80 17,80 44,00 56,70 440,00 567,00 456,00
4 3,80 7,60 15,40 22,60 53,00 72,10 530,00 721,00 548,00
5 4,70 9,40 18,10 26,80 63,00 87,40 630,00 874,00 650,00
6 5,60 11,20 21,50 29,60 73,00 95,50 730,00 955,00 752,00
7 6,50 13,00 24,30 31,60 83,00 105,80 830,00 1058,00 854,00
8 7,30 14,60 26,60 33,50 94,00 117,20 940,00 1172,00 966,00
9 8,10 16,20 29,00 35,00 103,00 122,50 1030,00 1225,00 1058,00

10 8,80 17,60 31,10 36,70 107,00 128,00 1070,00 1280,00 1099,00
11 9,60 19,20 32,00 39,00 111,00 136,50 1110,00 1365,00 1140,00
12 10,40 20,80 33,60 39,70 119,00 139,60 1190,00 1396,00 1221,00
13 11,20 22,40 35,00 41,80 124,00 146,70 1240,00 1467,00 1272,00
14 12,00 24,00 36,30 43,10 129,00 151,50 1290,00 1515,00 1323,00
15 12,40 24,80 37,50 43,90 133,00 154,20 1330,00 1542,00 1364,00
16 12,80 26,60 38,60 45,60 137,00 160,00 1370,00 1600,00 1405,00
17 13,20 26,40 39,90 46,60 142,00 163,30 1420,00 1633,00 1456,00
18 13,60 27,20 41,10 46,80 146,00 168,20 1460,00 1682,00 1497,00
19 14,00 28,00 42,30 47,00 150,00 168,90 1500,00 1689,00 1538,00
20 14,40 28,80 43,50 48,30 154,00 172,80 1540,00 1728,00 1578,00
21 14,80 29,60 44,70 48,30 159,00 172,80 1590,00 1728,00 1629,00
22 15,20 30,40 45,90 50,80 163,00 182,30 1630,00 1823,00 1670,00
23 15,60 31,20 47,10 50,80 167,00 182,30 1670,00 1823,00 1711,00
24 16,00 32,00 48,30 53,30 171,00 191,90 1710,00 1919,00 1752,00
25 16,40 32,80 49,50 53,30 176,00 191,90 1760,00 1919,00 1803,00
26 16,80 33,60 50,70 56,00 180,00 201,00 1800,00 2010,00 1844,00
27 17,20 34,40 51,90 56,00 184,00 201,00 1840,00 2010,00 1884,00
28 17,50 35,00 52,80 58,00 187,00 207,70 1870,00 2077,00 1915,00
29 17,90 35,80 54,00 58,00 192,00 207,70 1920,00 2077,00 1966,00

30-41 18,10 36,20 54,60 60,90 194,00 217,40 1940,00 2174,00 1986,00
*  za čezmejni promet (tudi proti nemški deželi Bavarski) 
** s številnimi ugodnostmi, prenosljiva 

(vir.http://www.salzbureger-verkehrsverbund.at/) 
 

 
 
Za vožnjo iz regionalne cone v jedro ni potrebno kupiti samostojne vozovnice za jedro, temveč le plačati 
dodatek. 
 

Tabela 8.13: Dodatek za jedro 

Vozovnica Dodatek za jedro (eur) 
Enkratna 0,90
Dnevna 1,80
Tedenska 4,00
Mesečna  14,20
Letna 142,00

(vir.http://www.salzbureger-verkehrsverbund.at/) 

 
 

Tabela 8.14: Tarifa v jedru 

Vozovnica Cene (eur) 
Enkratna 2,00
24-urna 5,00
Kratka razdalja (1-2 postajališči) 1,00
Tedenska 12,40
Mesečna 43,70
Letna 437,00

(vir.http://www.salzbureger-verkehrsverbund.at/) 
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Pri nakupu petih vozovnic v paketu se cena ene enkratne vozovnice zniža na 1,50 eur, 24-urne na 3,20 
eur, vozovnice na kratke razdalje na 0,80 eur in enkratne vozovnice od 9:00 do 17:00 na 1,30 eur. Prav 
tako je ugodnejši nakup vozovnice v predprodaji na avtomatu, in sicer 1,80 eur za enkratno vozovnico in 
4,20 eur za 24-urno vozovnico. 
 
Pri uporabi enkratne vozovnice je prestop med prevoznimi sredstvi mogoč, ni pa dovoljeno prekiniti 
potovanje in ga nato z isto vozovnico nadaljevati. Za odrasle se pri več kot dveh prevozih izplača kupiti 
dnevno karto. Karto je potrebno razvrednotiti pred pričetkom potovanja oziroma takoj po vstopu v vozilu 
ali pri prevozniku avtobusa. Karta je za razliko od vozovnice za kratko potovanje (1 – 2 postajališči) 
prenosljiva. Slednja, ki ne dovoljuje prestopa med prevoznimi sredstvi, dovoljuje prevoz z regionalnim 
avtobusom ali železnico le do naslednje postaje. Ob posedovanju vozovnice za jedro (enkratne ali 24-
urne), se lahko za 0,90 eur kupi dodatek za prvo regionalno cono. Pri več kot treh 24-urnih kartah v jedru 
ali treh dnevnih kartah v regiji se izplača že nakup tedenske vozovnice. Pri nakupu mesečne vozovnice 
se čas veljavnosti prične od dneva nakupa za čas enega meseca [15]. 
 
Na posameznih linijah veljajo tudi posebne pravila. Posebne tarife veljajo tudi pri nakupu vozovnice za 
šolarje, študente do 26.leta starosti (ugodne semestrske vozovnice). Obstajajo tudi znižanja cen za 
posamezne vozovnice za različne skupine ljudi. Otroci do 6. leta starosti na primer ne potrebujejo 
vozovnic, otroci do 14. leta pa dobijo enkratne, dnevne in 24-urne vozovnice po znižani ceni. Prav tako 
dobijo posebne ugodnosti pri nakupu enkratne, dnevne ali 24-urne vozovnice ob posedovanju primerne 
kartice (OBB-VORTEILScard »Senior«, OBB-VORTEILScard »Special«) tudi starejše osebe, invalidi, 
slepi itd. Prevoz živali je brezplačen v kolikor so le te majhne, nenevarne in v primerni kletki. Znižane 
vozovnice veljajo tudi za živali, ki so na povodcu takoj poleg osebe in imajo nagobčnik [15]. 
 
 

8.2.13 Prometna zveza avstrijske dežele Zgornja Avstrija 

Zgornja Avstrija je razdeljena na 448 regionalnih con in tri jedra (Linz, Wels, Steyr). Za regionalne cone 
velja tarifa, prikazana v spodnji tabeli, medtem ko za jedra veljajo posebne tarife.  
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Slika 8.6: Shema conskega tarifnega modela prometne zveze Zgornja Avstrija 
(vir.http//www.ooevv.at/) 
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Tabela 8.15: Cenik regionalnega prometa 

 
Vozovnica (eur) 

Cone 
Enkratna* Dnevna* Tedenska Mesečna Letna 

1 1,60 3,20 6,70 24,10 241,00 
2 1,70 3,40 7,50 25,80 258,00 
3 2,50 5,00 10,00 34,50 345,00 
4 3,40 6,80 12,50 43,10 431,00 
5 4,10 8,20 14,90 51,50 515,00 
6 5,00 10,00 17,40 60,20 602,00 
7 5,80 11,60 19,50 68,10 681,00 
8 6,60 13,20 21,50 76,10 761,00 
9 7,50 15,00 24,50 84,00 840,00 

10 8,30 16,60 24,50 84,00 840,00 
11 9,20 18,40 26,50 93,00 930,00 
12 9,90 19,80 26,50 93,00 930,00 
13 10,70 21,40 28,60 99,80 998,00 
14 11,70 23,40 28,60 99,80 998,00 
15 11,70 23,40 30,70 106,40 1064,00 
16 12,50 25,00 30,70 106,40 1064,00 
17 12,50 25,00 32,80 113,00 1130,00 
18 13,30 26,60 33,80 113,00 1130,00 
19 13,30 26,60 34,90 119,70 1197,00 
20 14,10 28,20 34,90 119,70 1197,00 
21 14,10 28,20 37,00 126,30 1263,00 
22 14,90 29,80 37,00 126,30 1263,00 
23 14,90 29,80 39,00 133,00 1330,00 
24 15,80 31,60 39,00 133,00 1330,00 
25 15,80 31,60 41,10 129,90 1299,00 
26 16,60 33,20 41,10 139,60 1396,00 
27 16,60 33,20 43,10 146,30 1463,00 
28 17,40 34,80 43,10 146,30 1463,00 
29 17,40 34,80 45,30 153,00 1530,00 
30 18,20 36,40 45,30 153,00 1530,00 

*Znižana cena je polovična. 
(vir.http//www.ooevv.at/) 

 
 
 
Če se pride iz regionalne cone ali odhaja v drugo regionalno cono, velja pri prestopu in za plačilo prometa 
v jedrih le dodatek. Če se prestopi le iz železnice na železnico, dodatka ni potrebno plačati. 
 

Tabela 8.16: Doplačilo za cone – jedra 

Vozovnica (eur) 
Cone 

Enkratna Dnevna Tedenska Mesečna Letna 
Linz 0,60 1,20 6,20 19,10 191,00 
Wels 0,50 1,00 4,90 17,80 178,00 
Steyr 0,50 1,00 4,90 17,80 178,00 

(vir.http//www.ooevv.at/) 
 

 
Če se uporablja le prevozne storitve v jedrih, se upošteva cenik prometa v posameznem jedru. 
 
 

Tabela 8.17: Cenik prometa v jedrih OOVV 

Vozovnica (eur) 
Cone 

Enkratna Dnevna Tedenska Mesečna Letna 
Linz 1,70 3,40 11,00 34,90 349,00 
Wels 1,60 3,20 9,90 35,60 356,00 
Steyr 1,60 3,20 9,90 35,60 356,00 

(vir.http//www.ooevv.at/) 
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Pri prevozu enega jedra se torej lahko prestopi brez dodatka. Pri tem se upoštevata jedro Wels in Steyr 
kot ena regionalna cona, jedro Linz pa kot dve regionalni coni. 
 
Enkratne in dnevne vozovnice, ki so prenosljive, je možno plačevati tudi preko mobilnega telefona. Pred 
pretekom časa veljavnosti enkratne vozovnice se dobi ponudba za podaljšanje le-te na dnevno 
vozovnico. Poleg omenjenih vozovnic se lahko v Linzu kupi tudi vozovnico za kratko vožnjo, ki velja za 
vožnjo do maksimalno štirih naslednjih postaj. Pri tem prekinitev in nadaljevanje vožnje ni dovoljeno, 
ravno tako ni mogoč prestop. Ponujajo tudi službene vozovnice, ki za podjetja rešujejo probleme s 
parkiranjem, zmanjšajo stroške na službenih vožnjah, skrbijo za varnost in točnost delavcev, omogočajo 
finančno pomoč ter pridobitev večjega imidža podjetja skozi prakticiranje okolju prijazne mobilnosti. Ob 
sobotah, nedeljah in prazniki lahko imetnik vozovnice s seboj vzame tudi enega odraslega in do štiri 
otroke. Prav tako omogočajo številne cenovne ugodnosti, na primer pri koriščenju taksi storitev, izposoji 
avtomobila itd. Tudi v Linzu s sodelovanjem različnih partnerjev ponujajo različne kombinacije vozovnic, 
prav tako pa ponujajo številne ostale tipe vozovnic (semestrske, božične itd.) [16] 
 
 

8.2.14 Prometna zveza Karlsruhe 

KVV (Karlsruher Verkehrsverbund) vozovnice [17] veljajo znotraj zveze za vsa javna prevozna sredstva. 
Ne veljajo le za hitre vlake DB. Vzpostavljen je conski tarifni sistem v obliki satovja.  
 
 

 

Slika 8.7: Shema conskega tarifnega sistema (vir.http://www.kvv.de/kvv/) 

 
 
Enkratna vozovnica 



 

 
 

 127

Pred začetkom vožnje je potrebno vozovnico razvrednotiti. Dovoljena sta prestop v smeri cilja vožnje in 
prekinitev prevoza med veljavnim časom trajanja vozovnice (1 cona – 60 min; 2 coni – 90 min; 3 – 5 con 
– 180 min; od 6 con naprej – 240 min). Vozovnice veljajo v smeri proti cilju in znotraj izbranih tarifnih con. 
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Tabela 8.18: Cena enkratne vozovnice 

Območje Cena (eur) 
1 cona/kratka razdalja 1,60
Karlsruhe ali 2 coni 2,10
3 cone 2,60
4 cone 3,20
5 con 3,70
6 con 4,20
7 con in več 5,20

(vir.http://www.kvv.de/kvv/) 

 
 
Za imetnike železniške karte za popust so te cene za približno četrtino nižje. Popuste imajo tudi otroci. 
Obstaja tudi možnost nakupa vozovnice s štirimi odrezki, vsak za eno osebo. Pri nakupu takšne 
vozovnice je cena vozovnica za eno osebo nižja. 
 
24-urne vozovnice 
Obstaja široka ponudba 24-urnih vozovnic. 
 

Tabela 8.19: Cena 24-urne vozovnice 

Območje Št. Oseb Cena (eur) 
1 4,70 
1 + 4 16,00 do 3 con 
 do 5 7,10 
1 8,10 
1 + 4 27,50 

omrežje KVV +  
tirno omrežje VPE* 

do 5 13,50 
1 13,00 Omrežje KVV, VPE*,  

VGF*, VGC* do 5 20,50 
*nekatera druga prometna podjetja in združenje 

(vir.http://www.kvv.de/kvv/) 
 

 
Pri nakupu Schoene-Wochenende-Ticket DB, ki stane 37 eur, se lahko koristi tudi vsa transportna 
sredstva KVV. Obstaja tudi možnost nakupa vozovnice za celotno deželo Baden-Wurtenberg, v kateri je 
tudi območje KVV. Slednja velja od devete ure zjutraj do tretje ure zjutraj naslednjega dne, medtem ko ob 
nedelavnih dneh velja cel dan. Stane 19 eur, za skupino do pet oseb pa 28 eur. Obstaja tudi nočna 
vozovnica za Baden-Wurtenberg. 
 
Mesečna in letna vozovnica 
Mesečna vozovnica velja en mesec od izbire začetka dneva veljavnosti. Po sedmi uri zvečer do tretje ure 
naslednjega dne lahko vozovnico koristita dva odrasla in vsi otroci družine, ki imajo pod 15 let. Letna 
vozovnica začne veljati s prvim dnem v mesecu. Pri letni je možnost izbire neprenosljivosti. Za enkratno 
vožnjo pri zunanjih podjetjih je možnost plačila dodatka. 
 
 

Tabela 8.20: Cena mesečne in letne vozovnice 

Cena (eur) Območje veljavnosti 
Mesečna Letna 

Karlsruhe ali 2 coni 44,50 453,60 
3 cone 58,50 596,40 
4 cone 71,50 727,20 
5 con 85,50 870,00 
6 con 99,00 1008,00 
7 con in več 124,00 1257,60 

(vir.http://www.kvv.de/kvv/) 
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Obstaja tudi možnost nakupa mestne vozovnice v kombinaciji z DB. So tudi popusti za starejše in mlade, 
ki se šolajo. Imajo še vozovnice v kombinaciji s prireditvami in posebno vozovnico s posebno tarifo za 
okoljsko kampanjo – poletna vozovnica za 90 eur. 
 
Vozovnica za kolo 
V osnovi je prevoz kolesa v VVK zastonj. Ob nedelavnih dneh ni časovnih omejitev, med delovnimi dni pa 
je omejitev od šeste do devete ure zjutraj. V tramvaju je sicer prevoz kolesa v omejenem obsegu, kolikor 
je prostora. Za DB je pred deveto uro zjutraj potrebno plačati določen znesek. 
. 
 

8.2.15 Prometna zveza Augsburg 

Območje prometne zveze Augsburg (AVV-Augsburger Verkehrsverbund) je razdeljeno na tarifne cone[18]. 
Cena vozovnice se nanaša na število con, v katerih se koristi prevozne storitve. Zaračunanih je največ 12 
con. Postaje na meji con pripadajo vsem sosednjim conam. Pri časovnih kartah se upošteva tudi število 
prevoženih con. Dvakratni prehod skozi cono 20 se ne računa dvakratno. 
 
 

 

Slika 8.8: Shema conskega tarifnega sistema (vir.http://www.avv-augsburg.de) 

 
 

Tabela 8.21: Cene enkratne vozovnice 

Število con Cena (eur) Cena (eur)* 
1 1,15 0,94
2 2,30 1,89
3 3,30 2,83
4 4,20 3,78
5 5,15 4,72
6 6,10 5,67
7 6,90 6,61
8 7,75 7,56
9 8,70 8,50
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10 9,55 9,44
11 10,45 10,39

12 in več 11,30 11,33
*posebne vozovnice oziroma kuponi, število katerih je pred potovanjem  

razveljaviti glede na število con, ki vodijo do končnega cilja. 
(vir.http://www.avv-augsburg.de) 

 
 
Do vključno štirih con je vozovnica časovno omejena na tri ure, od pet con naprej pa na šest ur. Vožnja 
na okoli in povratna vožnja nista dovoljeni. Dovoljeno je prekinjanje potovanja in prestopanje med 
prevoznimi sredstvi. Za otroke do šestega leta starosti je prevoz brezplačen. Ugodnosti imajo tudi otroci 
do petnajstega leta starosti. Vozovnico za prevoz kolesa je potrebno dokupiti. Stane 1,60 eur in velja ves 
dan [18]. 
 
Obstaja tudi možnost nakupa dnevne vozovnice. Ta stane za cono 10 in 20 5,20 eur, za celotno družino 
6,50 eur. Na celotnem tarifnem območju stane 9,85 eur, za celotno družino 9,85 eur. 
 

Tabela 8.22: Cene terminskih vozovnic 

Cena 
v eur v eur / mesec 

Število 
con 

Tedenska Mesečna Mesečna (od 9ih naprej) Letna Letna prenosljiva 
1 9,50 34,00 22,30 28,10 30,10
2 15,40 51,10 33,50 42,20 45,20
3 22,15 69,30 45,85 57,65 60,45
4 26,25 85,40 56,45 71,05 74,55
5 31,20 100,30 66,20 83,40 87,60
6 35,75 116,40 76,95 96,75 101,60
7 40,50 132,40 87,45 110,15 115,50
8 45,10 149,00 98,45 123,95 130,00
9 49,25 164,75 109,05 137,10 144,20

10 56,15 182,00 120,80 151,55 159,45
11 61,60 200,90 133,25 167,30 175,70
12 67,10 218,50 144,90 191,95 191,35

(vir.http://www.avv-augsburg.de) 
 

 
 
Za starejše in šolarje so cene terminskih vozovnic ugodnejše. Obstaja tudi možnost nakupa semestrske 
ali počitniške vozovnice. 
 
Ob določenih dnevih velja v večernih urah na določenih linijah nočna tarifa. Prevoz stane 2 eur, ne glede 
na število prevoženih con. 
 
Obstajajo številna sodelovanja med prometno zvezo in ostalimi subjekti atrakcij v mestu. Tako na primer 
ob nakupu karte za gledališče le-ta velja tudi kot vozovnica, ob koriščenju hotelskih storitev v mestu je 
prevoz zastonj itd. 
 
Za celotno območje zvezne dežele Bavarske se lahko kupi tudi dnevno karto. Tudi ob nakupu t.i. 
Schoenes-Wochenende-Ticket se lahko koristi prevozne storitve AVV. V ponudbi je tudi mestna 
vozovnica CityTicket, ki se jo lahko dokupi s popustom ob regionalnem železniškem prevozu na dolge 
razdalje in z določeno vrsto vozovnice (BahnCard 25 in 50). Z določeno vozovnico (BahnCard 100) je ta 
vozovnica za notranji dve coni (10 in 20) že vključena. 
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8.2.16 Prometna zveza Stuttgart 

Prometna zveza Stuttgart (VVS-Verkehrs Verbund Stuttgart) ima conski tarifni sistem. Ceno vozovnice se 
določa v kombinaciji s časovno komponento [19].  
 

 

 

Slika 8.9: Shema conskega tarifnega sistema (vir.http.//www.vvs.de/, http://www.landkreis-
goeppingen.de/servelt/PB/show/1228596/ord_kombiticket2008.pdf/) 

 
 

Tabela 8.23: Cenik enkratne vozovnice 

Območje Cena (eur) 
do 3 postaje* 1,00 

1 cona 1,95 
2 coni 2,40 
3 cone 3,20 
4 cone 4,30 
5 con 5,50 

6 in več con 6,50 
*brez prestopa ali prekinitve prevoza 

(vir.http.//www.vvs.de/, http://www.landkreis-goeppingen.de/servelt/PB/show/1228596/ord_kombiticket2008.pdf/) 
 

 
Ugodnejši je nakup štirih vozovnic v kompletu. 
 

Tabela 8.24: Cenik 4-kuponske vozovnice 

Območje Cena (eur) 
1 cona 6,90
2 coni 9,20
3 cone 12,10
4 cone 16,40
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5 con 20,40
6 in več con 24,50

(vir.http.//www.vvs.de/, http://www.landkreis-goeppingen.de/servelt/PB/show/1228596/ord_kombiticket2008.pdf/) 
 
Pri nakupu dnevne vozovnice za 1 do 2 coni je potrebno odšteti 5,80 eur, za celotno omrežje pa 12 eur. 
Skupinska vozovnica (do pet oseb ali starša s poljubnim številom otrok do 17. leta) za eno do dve coni 
stane 9,70 eur, za celotno omrežje pa 15,80 eur. 
Obstaja možnost nakupa širokega nabora terminskih vozovnic.  
 
 

Tabela 8.25: Cenik terminskih vozovnic 

Št. con / Cena (eur) Tedenska Mesečna Mesečna po 9ih Letna Letna+* Letna po 9ih Letna po 9ih+*
1 17,70 52,30 39,00 523,00 622,00 390,00 489,00
2 22,80 67,60 50,30 676,00 775,00 503,00 602,00
3 30,30 89,80 67,60 898,00 997,00 676,00 775,00
4 38,00 112,50 84,60 1125,00 1224,00 846,00 945,00
5 45,20 133,00 101,20 1330,00 1429,00 1012,00 1111,00
6 53,20 157,00 113,00 1570,00 1669,00 1130,00 1229,00

7 in več 60,70 179,10 123,70 1791,00 1890,00 1237,00 1336,00
*Vozovonica je prenosljiva, prav tako lahko imetnik s seboj brezplačno vzame eno odraslo osebo in otroka ter koristi številne 

ugodnosti prometnih storitev (npr. popust za car sharing). 
(vir.http.//www.vvs.de/, http://www.landkreis-goeppingen.de/servelt/PB/show/1228596/ord_kombiticket2008.pdf/) 

 
 
Za šolajoče se, starejše  in podjetja veljajo dodatne ugodne ponudbe. 
 
Obstaja tudi možnost nakupa dnevne vozovnice za deželo Baden-Wuertenberg, Schoenes-Wochenende-
Ticket, CityCard (relacija + mesto za stranke DB), tridnevne vozovnice za VVS itd. Prav tako obstaja 
možnost nakupa kombiniranih kart, v kombinaciji s številnimi prireditvami ter vozovnice, ki se jo plača s 
parkirnino na parkirišču na obrobju (P+R). Slednje veljajo za poljubno število voženj z različnimi 
prevoznimi sredstvi, za coni 10 in 20 ter linijo proti letališču [19] 
. 
 

Tabela 8.26: Vozovnica v kombinaciji s P+R 

Čas parkiranja 1 oseba (1 avto) do 5 oseb (1 avto) 
do 4 ure 5,60 eur 7,10 eur 
ves dan 6,60 eur 9,40 eur 

(vir.http.//www.vvs.de/, http://www.landkreis-goeppingen.de/servelt/PB/show/1228596/ord_kombiticket2008.pdf/) 
 
 
Kolo se lahko prevaža brezplačno na vseh tirnih prevoznih sredstvih. Ponudbo za prevoz koles imajo 
redki avtobusi. Omejitve pri prevozu s kolesom je pri tramvaju, in sicer ob delavnikih v času povečanega 
prometa (6 – 8:30 in 16 – 18:30). 
Obstajajo tudi posebne tarifa za povezovanje z zunanjimi območji. 
 
Obstaja možnost nakupa vozovnice KombiTicketPlus, s katero se lahko namesto s tremi različnimi 
vozovnicami potuje iz okrožja Goeppingen. Dogovor je nastal s sodelovanjem okrožja, DB, VGS 
(Verkehrsgemeinschaft Stauferkreis) in VVS. S to vozovnico se potuje ugodneje kot s posameznimi. 
Lahko se jo kupi kot enkratno, povratno ali letno. V delu VVS velja za coni 10 in 20, pri letni lahko tudi za 
4 cone. 
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Slika 8.10: Območje uporabe KombiTicketPlus (vir.http.//www.vvs.de/, http://www.landkreis-
goeppingen.de/servelt/PB/show/1228596/ord_kombiticket2008.pdf/) 

 
 
Obstajajo posebne tarife za priključek do nekaterih mest oziroma za prehod med VVS do določenega 
mesta izven tega območja. Bolj ugodno je lahko npr. v smislu dajanja popusta za mesečno vozovnico na 
liniji do določenega mesta, a le ob prikazu mesečne vozovnice za VVS. 
 
 

8.2.17 Prometna zveza Berlin - Brandenburg 

V zveznih deželah Berlin in Brandenburg je vzpostavljen conski tarifni sistem [20]. 

 
  

 

Slika 8.11: Consko območje dežel Berlin in Brandenburg (vir. http://www.vbbonline.de/) 
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Enkratne vozovnice 
Znotraj Berlina se za kratke vožnje (3 postaje) s primestno železnico in metrojem lahko koristi vozovnico 
za kratek prevoz. Lahko se tudi zamenja zamenja prevozno sredstvo. Če se potuje z avtobusom ali 
tramvajem, vozovnica velja za 6 postankov, a pri tem menjava prevoznih sredstev ni dovoljena. Lahko se 
koristi tudi hitro avtobusno prevozno storitev, a pri tem šteje vsaka postaja, tudi tista, na kateri se avtobus 
ne ustavi. V Potsdamu vozovnica velja za potovanje z avtobusom do 3 kilometrov, lahko pa se koristi tudi 
vožnjo  do šest postaj. Prav tako se lahko prestopa na različna prevozna sredstva. Takšna vozovnica 
stane v Berlinu 1,30 eur, v Potsdamu pa 1,20 eur. Vozovnici ne veljata za regionalni transport. 
 
Za občasno potovanje je primerna enkratna vozovnica, ki se nanaša le na eno smer vožnje k izbrani 
destinaciji. Pri tem se lahko tudi prestopi na drug vlak. Vozovnica ima časovno omejeno uporabnost, ki je 
od mesta do mesta različna – glede na velikost sistema oziroma omrežja (v Berlinu npr. 2 uri). Enkratna 
vozovnica v conskem tarifnem sistemu stane v Berlinu 2,10 eur (za coni AB), 2,50 eur (za coni BC) in 
2,80 eur (za cone ABC), medtem ko v Potsdamu stane 1,70 eur (AB), 1,60 eur (BC) in 2,40 eur (ABC). V 
mestih Brandenburg, Cottbus in Frankfurt (Oder) stane 1,20 (AB, BC) in 2,20 eur (ABC). 
 
V ruralnih območjih velja t.i. tarifa satovja, znotraj katere se vozovnica obračunava glede na prevoženo 
število con oziroma con satovja. Do dve stane 1,40 eur, za tri 2 eur, štiri 2,50 eur, pet 3,30 eur, več kot 
pet ali do 25 km 3,80 eur, do 35 km 5,10 eur itd. 
Vozovnica za štiri vožnje, ki se jo lahko kupi tudi na kartomatih, velja za štirikratno vožnjo v območju cone 
A in B v Berlinu. Vozovnica stane 8 eur. 
 
Vozovnice za tarifna območja večjih mest za tarifne cone AB ali BC, ki so že bile kupljene, se jih lahko 
nadgradi v širše območje tarifnih con ali območij. Kupiti je potrebno le “razširjeno” vozovnico obstoječi 
vozovnici. Z njo se lahko na isti liniji za določeno smer menja prevozna sredstva. Taka vozovnica stane v 
Berlinu 1,40 eur, v mestih Brandenburg, Cottbus in Frankfurt (Oder) 1,10 eur in v Cottbusu 1,20 eur. Ta 
vozovnica poteče istočasno kot enkratna vozovnica. Velja 120 minut in vedno v kombinaciji z redno 
vozovnico. Z nakupom posebne vozovnice se “razširjena” vozovnica ne potrebuje za prevoz kolesa. 
 
Terminske vozovnice (dnevne, tedenske, mesečne, letne, personalizirane) 
Obstaja možnost nakupa dnevne, tedenske, mesečne in letne vozovnice za določeno število con (tabela 
8.27). Obstaja tudi možnost nakupa vseh teh terminskih vozovnic za celotno omrežje VBB (le-te niso 
prenosljive). Taka dnevna vozovnica stane 19 eur, tedenska 62,90 eur, mesečna 176,30 eur in letna 
1710,10 eur. Imetnik tedenske, mesečne in letne vozovnice lahko s seboj vzame 1 odraslo osebo in do tri 
otroke, a le ob nedelavnih dneh, medtem ko ob delavnikih po osmi uri zvečer. 
 

Tabela 8.27: Cene terminskih vozovnic 

Terminska vozovnica 
Dnevna Tedenska Mesečna Letna Tarifne cone, območja 

Cena (eur) 
Cone Berlin 
AB 6,10 26,20 72,00 670,00 
BC 6,30 27,00 73,00 685,00 
ABC 6,50 32,30 88,50 830,00 
Cone Brandenburg, Cottbus, Frankfurt (Oder) 
AB, BC 2,70 12,10 36,50 354,00 
BC   11,80 35,60 345,30 
ABC 5,70 18,10 55,00 533,50 
Cone Potsdam 
AB 3,90 11,60 35,00 339,50 
BC 3,70 11,30 34,20 331,70 
ABC 5,50 17,30 52,60 510,20 
Območje Ruralna območja 
do 2 coni 2,80 13,30 40,70 394,80 
3 cone 4,00       
4 cone 5,00 18,20 55,00 533,50 
5 con 6,60       
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do 6 con   24,70 75,40 750,80 
> 5 con ali do 25 km 7,60       
do 35 km 10,20       

(vir. http://www.vbbonline.de/) 
 
 
V to skupino vozovnic spadajo tudi vozovnice, ki so peronalizirane (vozovnice za šolarje (s kreditno 
kartico) in študente (semestrske), za ljudi s posebnimi potrebami (glede na socialni status) itd.). Obstaja 
tudi možnost nakupa posebne mesečne vozovnice, s katero se med tednom ne sme voziti pred deseto 
uro zjutraj. Taka vozovnica je za približno 29 % cenejša od klasične. Poleg tega obstajajo še poslovne 
vozovnico s posebnim popustom za podjetja, ki imajo podpisano pogodbo, vozovnice za prosti čas, ki 
veljajo za celotno deželo Brandenburg itd. 
 
Ostale vozovnice 
Obstaja možnost nakupa različnih skupinskih vozovnic, ki imajo lahko svoje ugodnosti glede na število 
ljudi v skupini. Lahko se kupi enkratno skupinsko vozovnico ali vozovnico, ki velja cel dan – npr. 
“Schoenes-Wochenende-Ticket”, ki velja do pet oseb, časovno je omejena na vikend in stane 35 eur.  
Imajo tudi široko izbiro vozovnic za turiste. 
 
Obstaja sistem Touch and Travel, pri katerem se ob vstopu na postajo z mobilnim telefonom prijavi in pri 
prihodu na drugo postajo odjavi (princip NFC tehnologije). 
 
 

8.2.18 Prometna zveza Hamburg 

V nemškem mestu Hamburg imajo conski tarifni sistem. Znotraj njega ponujajo različne tipe vozovnic. 
Prikazane so cene enkratne vozovnice, ki se jo lahko kupi v preprodaji, na vlaku ali pa celo preko 
mobilnega telefona. Preko slednjega se lahko kupi tudi dnevne vozovnice[21]. 
 
 

 

Slika 8.12: Consko območje Hamburga (vir.http://www.hvv.de/) 
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Tabela 8.28: Cena enkratne vozovnice 

Območja Cena (eur) 
Hamburg – kratek prevoz 1,30
Hamburg – ožja okolica  1,65
Širša okolica 2,70
1 - 2 kroga 2,70
3 krogi 4,40
4 krogi 5,75
celotno območje 7,20
1 cona (zunaj širše okolice Hamburga) 1,65
2 coni 2,20
mestna karta (določena območja) 1,20

(vir.http://www.hvv.de/) 

 
 
Na razpolago so tudi dnevne, tedenske in mesečne vozovnice različnih tipov. Pri dnevnih se lahko koristi 
celodnevno, 9-urno (z velikimi popusti za skupine), ki velja za eno odraslo osebo in tri otroke, tridnevno, 
vozovnico za mesto Hamburg, ki prinaša tudi nekatere ostale ugodnosti oziroma popuste itd. Prav tako je 
nabor vozovnic zelo širok pri mesečnih in letnih, ki temeljijo na izboru določenega števila con. Obstaja 
tudi možnost nakupa terminske vozovnice, ki velja le ob nekoničnih urah in je tako primerno cenejša. 
Prav tako obstajajo ugodnosti za različne starostne in socialne skupine. Zanimiva je t.i. FlexiCard, katere 
največja prednost je, da si potnik sam izbere čas trajanje le-te. Nudijo tudi različne popuste, tudi za velike 
odjemalce. Cene posamezne vozovnice so prikazane na uradni strani HVV (Hamburger 
Verkehrsverbund) [21] . 
 
Za dnevne migrante in izletnike obstaja priključitvena vozovnica, s katero se lahko koristi tudi primestni in 
lokalni promet v okoliških okrožjih. Za vožnjo npr. med deželo Schleswig-Holstein (zunaj območja 
Hamburga) velja druga tarifa. Zaradi tega DB ponuja strankam možnost nakupa vozovnice za daljinski 
promet in koriščenje popusta za priključitev na JPP območja HVV (Hamburger Verkehrsverbund). Prav 
tako obstajajo sodelovanja med okrožnimi enotami. Tako se je z angažmajem Cuxhafena, železniškim 
podjetjem in HVV izoblikovala prehodna oziroma kombinirana tarifa. S terminsko vozvnico (tedensko, 
mesečno, letno) je tako povezava z območjem Hamburga za potnika cenejša, prav tako pa omogoča 
prevoz z eno samo vozovnico in tako olajša potovanje. S to vozovnico se lahko koristi tudi avtobusne 
prevozne storitve v mestu Cuxhafen, poleg tega pa se lahko koristi dodatne ugodnosti za vozovnice za 
nekatere linije, ki jih ta terminska vozovnica ne pokriva[21] . 
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9 DRUŽBENOEKONOMSKI PODATKI PO NOTRANJIH 
PROMETNIH CONAH LUR 2008 

 
 

Tabela 9.1: Družbenoekonomski podatki po notranjih prometnih conah LUR 2008 

CONA 
št. 

preb. 
št. 

gosp. 

delovna 
mesta 

(število) 

zaposleni 
sekundar.
(število) 

zaposleni 
terciar 

(število) 

zaposleni 
kvartar 
(število) 

zaposleni 
trgovina 
(število) 

trgovske 
površine 

(m²) 

razred 
intenzitete 
potovanj 

1 23 9 1.138 905 232 2 44 39 1C 

2 10 4 892 156 678 58 47 0 1C 

3 901 364 3.510 63 1.049 2.390 226 8.230 1C 

4 296 120 4.761 2.111 1.641 1.009 361 3.130 1C 

5 746 302 1.095 12 131 952 6 513 1C 

6 415 168 707 32 195 480 92 611 1C 

7 162 65 769 40 704 25 296 4.038 1C 

8 1.234 499 1.844 68 1.023 753 170 5.197 1C 

9 483 195 3.432 11 2.991 431 144 1.324 1C 

10 228 92 356 3 168 185 67 802 1C 

11 719 291 38 12 17 9 0 527 1C 

12 984 398 503 8 244 251 30 546 1C 

13 987 399 765 64 247 454 72 453 1C 

14 198 80 15 6 6 3 1 0 1C 

15 826 334 206 41 94 71 8 1.804 1C 

16 175 71 136 19 90 26 21 1.966 1C 

17 708 286 416 41 224 151 67 1.888 1C 

18 153 62 667 105 402 160 167 2.091 1C 

19 306 124 2.467 207 1.950 310 686 34.749 1C 

20 242 98 898 8 641 249 449 11.024 1C 

21 590 239 1.304 261 314 729 27 619 1C 

22 591 239 2.106 57 1.099 950 170 776 1C 

23 1.341 542 318 56 124 138 36 0 1C 

24 290 117 286 6 59 221 20 2.487 1C 

25 1.217 492 1.183 15 400 765 106 2.497 1C 

26 349 141 55 13 32 10 10 768 1C 

27 912 369 2.024 142 383 1.499 97 1.869 1C 

28 150 61 1.703 325 600 779 250 2.949 1C 

29 519 210 2.041 774 794 428 226 6.831 1C 

30 1.392 563 121 18 63 40 7 222 1C 

31 390 158 7.597 473 868 6.256 65 2.150 1C 

32 795 321 211 3 61 147 39 806 1C 

33 599 242 918 149 202 567 5 1.516 1C 

34 1.027 415 2.586 497 1.598 491 174 8.778 1C 

35 539 218 1.871 19 1.079 773 109 14.994 1C 

36 653 264 992 128 558 305 117 3.596 1C 

37 42 17 20 4 1 15 0 268 1C 

38 1.388 561 921 203 166 552 37 6.500 1C 

39 65 26 129 0 77 52 8 0 1C 

40 926 374 188 45 111 32 3 125 1C 

41 326 132 1.142 44 493 605 251 8.308 1C 

42 814 329 518 32 330 156 153 1.993 1C 

43 0 0 196 15 26 155 0 0 1C 

44 118 48 907 521 78 308 28 0 1C 

45 870 352 479 18 360 101 3 540 1C 

46 968 391 318 21 279 19 7 1.232 1C 

47 1.383 559 327 7 192 128 58 907 1C 
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CONA 
št. 

preb. 
št. 

gosp. 

delovna 
mesta 

(število) 

zaposleni 
sekundar.
(število) 

zaposleni 
terciar 

(število) 

zaposleni 
kvartar 
(število) 

zaposleni 
trgovina 
(število) 

trgovske 
površine 

(m²) 

razred 
intenzitete 
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48 2.108 852 1.186 183 809 194 109 2.763 1C 

49 2.140 865 1.148 87 800 261 157 8.195 1C 

50 145 59 1.299 46 842 412 171 5.430 1C 

51 1.161 469 2.785 849 1.438 498 216 4.388 1C 

52 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

53 22 9 1.447 918 521 8 267 8.970 1C 

54 870 352 325 22 122 181 76 643 1C 

55 932 377 1.161 301 742 117 59 3.532 1C 

56 729 295 1.524 36 832 656 72 2.881 1C 

57 10 4 48 0 0 48 0 0 1C 

58 323 131 201 82 24 91 14 606 1C 

59 1.707 690 267 24 189 54 50 822 1C 

60 2.432 983 797 301 295 199 115 99 1C 

61 912 369 873 87 366 418 114 1.196 1C 

62 930 376 2.428 297 1.354 774 510 613 1C 

63 552 223 1.555 163 673 719 416 24.900 1C 

64 1.904 770 1.215 810 357 46 126 1.105 1C 

65 2.005 811 2.386 504 1.770 110 852 13.711 1C 

66 3 1 2.299 28 215 2.056 9 1.950 1C 

67 7 3 1.578 180 1.106 291 605 1.774 1C 

68 48 19 537 8 41 489 0 0 1C 

69 289 117 1.020 203 514 304 20 522 1C 

70 610 247 294 25 37 232 1 34 1C 

71 1.621 655 417 110 226 82 27 911 1C 

72 161 65 757 376 197 184 28 0 1C 

73 193 78 843 17 733 93 348 1.368 1C 

74 253 102 1.231 53 840 328 52 1.054 1C 

75 2.586 1.045 254 75 115 65 37 655 1C 

76 2.727 1.102 321 33 158 131 39 710 1C 

77 0 0 124 29 94 0 52 227 1C 

78 2.718 1.099 943 272 555 116 65 2.544 1C 

79 1.326 536 176 9 77 88 42 488 1C 

80 1.549 626 251 49 160 42 55 683 1C 

81 39 16 197 9 87 102 33 777 1C 

82 2.443 988 1.155 284 627 244 219 7.315 1C 

83 2 1 4 0 1 2 0 0 1C 

84 2.419 978 1.048 227 321 501 89 9.783 1C 

85 2.717 1.098 389 97 127 165 24 1.382 1C 

86 1.588 642 77 14 44 19 6 0 1C 

87 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

88 132 53 762 320 418 24 31 953 1C 

89 846 342 59 14 27 18 1 170 1C 

90 9 4 0 0 0 0 0 0 1C 

91 1.507 609 358 62 173 120 18 1.693 1C 

92 245 99 52 1 28 23 1 452 1C 

93 741 300 58 12 17 29 5 582 1C 

94 943 381 222 87 112 23 19 5.207 1C 

95 2.085 843 360 26 208 127 108 2.439 1C 

96 3.519 1.423 757 97 445 213 185 5.261 1C 

97 23 9 1.131 30 1.100 1 167 2.619 1C 

98 2.020 817 575 62 365 148 95 2.244 1C 

99 525 212 266 42 104 120 15 550 1C 

100 822 332 499 51 328 121 203 3.241 1C 

101 3.932 1.590 527 38 341 146 91 4.690 1C 

102 0 0 2.743 1.401 1.293 50 53 335 1C 
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103 583 236 113 18 9 86 1 32 1C 

104 0 0 638 385 254 0 47 22.790 1C 

105 171 69 4.761 3.308 1.342 106 94 1.197 1C 

106 686 277 51 7 32 11 3 338 1C 

107 316 128 171 21 150 0 38 1.281 1C 

108 739 299 324 57 254 12 10 885 1C 

109 507 205 123 20 97 6 5 163 1C 

110 1.561 631 227 50 144 31 34 574 1C 

111 672 272 245 68 109 68 31 1.577 1C 

112 1.341 542 336 106 176 53 23 376 1C 

113 982 397 420 275 134 10 50 327 1C 

114 1.248 505 234 59 104 71 21 1.639 1C 

115 275 111 117 2 48 67 25 1.050 1C 

116 738 298 136 52 77 6 44 99 1C 

117 367 148 234 17 35 183 1 1.043 1C 

118 437 177 310 5 91 213 0 1.908 1C 

119 229 93 424 12 29 383 4 241 1C 

120 0 0 109 0 73 36 0 162 1C 

121 733 296 96 4 63 30 13 379 1C 

122 49 20 45 0 33 12 0 0 1C 

123 1.984 802 431 59 185 188 39 1.071 1C 

124 1.602 648 129 14 54 60 26 0 1C 

125 2.167 876 282 46 173 62 50 948 1C 

126 88 36 198 39 91 69 28 3.061 1C 

127 518 209 1.052 40 734 279 0 6.205 1C 

128 521 211 529 148 331 50 9 276 1C 

129 583 236 99 5 62 32 34 417 1C 

130 893 361 126 24 71 31 22 575 1C 

131 1 0 8 1 3 4 0 0 1C 

132 11 4 1.771 606 897 268 173 3.022 1C 

133 535 216 1.151 257 643 231 7 1.521 1C 

134 99 40 395 100 276 19 188 22.026 1C 

135 396 160 2.439 175 424 1.839 14 1.565 1C 

136 1.064 430 1.098 94 556 274 77 349 1C 

137 217 88 641 1 95 545 23 433 1C 

138 3 1 78 40 37 0 21 1.189 1C 

139 63 25 1.461 105 1.259 97 200 15.198 1C 

140 466 188 156 12 134 9 28 534 1C 

141 580 234 290 4 76 209 8 52 1C 

142 189 76 83 19 52 12 3 285 1C 

143 1.816 734 359 23 238 98 38 143 1C 

144 174 70 91 1 8 82 0 93 1C 

145 920 372 148 13 106 29 25 363 1C 

146 534 216 325 35 134 155 8 280 1C 

147 1.509 610 281 12 172 97 63 920 1C 

148 596 241 74 44 23 7 1 61 1C 

149 463 187 95 13 70 12 6 202 1C 

150 2.413 975 420 267 102 51 34 856 1C 

151 555 224 136 47 84 5 49 621 1C 

152 1.536 621 798 307 372 106 124 4.234 1C 

153 874 353 110 24 46 40 15 697 1C 

154 496 201 119 38 76 5 16 1.054 1C 

155 0 0 816 223 529 64 8 378 1C 

156 958 387 86 32 24 31 3 160 1C 

157 3 1 1.187 66 1.076 45 580 679.244 1C 
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158 133 54 19 1 18 0 2 0 1C 

159 1.585 641 323 49 267 7 62 3.056 1C 

160 635 257 94 43 49 2 1 664 1C 

161 480 194 74 5 62 7 2 0 1C 

162 838 339 131 45 72 14 15 1.118 1C 

163 738 298 305 71 94 140 46 2.248 1C 

164 696 281 79 33 30 1 3 31 1C 

165 1.206 488 151 56 82 13 15 166 1C 

166 444 179 39 7 28 4 11 0 1C 

167 1.850 748 469 219 116 131 28 1.728 1C 

168 657 266 61 18 29 15 1 207 1C 

169 166 67 26 13 13 0 3 313 1C 

170 937 379 363 97 194 72 57 2.132 1C 

171 193 78 66 13 28 24 14 286 1C 

172 32 13 4 4 0 0 0 0 1C 

173 467 189 183 52 100 31 35 6.167 1C 

174 124 50 219 143 76 0 4 0 1C 

175 1.400 566 227 115 104 8 13 2.054 1C 

176 2.802 1.133 239 26 91 122 30 1.332 1C 

177 4.328 1.750 1.196 105 927 162 115 20.049 1C 

178 774 313 366 113 112 141 15 1.705 1C 

179 726 293 168 53 54 18 11 1.098 1C 

180 829 335 210 110 61 39 18 2.018 1C 

181 141 57 50 22 28 0 11 950 1C 

182 9 4 304 77 217 9 73 1.438 1C 

183 291 118 803 582 202 19 3 1.070 1C 

184 1.722 696 411 88 297 23 100 2.468 1C 

185 2.005 811 333 40 65 228 11 7.285 1C 

186 803 325 480 350 119 11 62 1.997 1C 

187 602 243 137 28 92 16 41 248 1C 

188 2.024 818 485 62 274 150 83 1.031 1C 

189 1.620 655 355 116 164 74 52 452 1C 

190 379 153 329 16 72 241 16 705 1C 

191 4.379 1.770 417 98 207 113 43 1.112 1C 

192 17 7 663 0 33 617 0 0 1C 

193 806 326 1.218 300 632 277 282 5.893 1C 

194 3.616 1.462 382 109 223 51 82 1.339 1C 

195 0 0 952 315 572 65 43 12.245 1C 

196 0 0 1.828 243 1.493 93 335 4.244 1C 

197 0 0 2.127 1.142 906 79 260 44.940 1C 

198 2 1 4.106 515 3.309 282 2.440 142.537 1C 

199 0 0 2.286 257 1.951 77 496 37.825 1C 

200 890 360 806 422 216 168 29 623 1C 

201 0 0 1.044 710 330 4 102 12.693 1C 

202 697 282 311 95 123 94 39 2.566 1C 

203 2.679 1.083 726 352 273 100 79 282 1C 

204 2.799 1.132 135 18 82 35 5 0 1C 

205 540 218 158 7 25 127 7 63 1C 

206 1.474 596 210 67 127 15 29 0 1C 

207 62 25 62 0 53 9 32 717 1C 

208 870 352 109 16 63 30 3 0 1C 

209 182 74 1.291 119 489 683 224 2.405 1C 

210 352 142 1.013 385 362 265 43 522 1C 

211 210 85 13 8 4 1 1 0 1C 

212 374 151 705 282 155 268 105 18.215 1C 
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213 440 178 114 55 57 2 16 507 1C 

214 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

215 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

216 950 384 237 46 166 23 33 1.505 1C 

217 90 36 99 22 64 13 33 1.070 1C 

218 11 4 0 0 0 0 0 0 1C 

219 331 134 137 69 61 8 13 159 1C 

220 1.811 732 1.096 581 505 9 154 8.284 1C 

221 176 71 158 117 38 2 12 1.293 1C 

222 9 4 34 4 30 0 0 0 1C 

223 296 120 51 17 33 0 7 466 1C 

224 293 118 20 6 14 0 11 511 1C 

225 575 232 207 69 130 5 33 5.332 1C 

226 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

227 297 120 81 74 6 1 0 0 1C 

228 0 0 8 0 8 0 8 936 1C 

229 156 63 22 11 9 2 1 0 1C 

230 946 382 189 95 90 3 14 4.568 1C 

231 668 270 81 14 52 4 2 0 1C 

232 107 43 8 6 2 0 1 0 1C 

233 950 384 134 44 77 12 28 408 1C 

234 1.049 424 224 96 102 6 20 1.499 1C 

235 2.406 973 384 155 208 21 40 1.649 1C 

236 437 177 119 43 69 7 3 1.122 1C 

237 538 217 117 40 71 6 32 2.391 1C 

238 728 294 259 88 136 36 11 980 1C 

239 242 98 399 193 194 12 7 452 1C 

240 879 355 368 15 103 250 48 1.374 1C 

241 29 12 24 1 1 22 0 70 1C 

242 2.907 1.175 179 25 90 63 4 1.224 1C 

243 2.508 1.014 601 272 263 66 131 9.661 1C 

244 302 122 70 49 10 1 2 369 1C 

245 877 355 250 121 107 21 14 306 1C 

246 279 113 79 29 49 1 13 1.520 1C 

247 1.808 731 363 152 151 59 41 4.006 1C 

248 59 24 801 304 496 1 145 6.536 1C 

249 3.120 1.261 539 42 243 254 75 3.458 1C 

250 7 3 3.669 2.034 1.508 127 132 15.799 1C 

251 2.198 889 490 41 308 141 85 5.445 1C 

252 829 335 118 7 95 16 22 0 1C 

253 682 276 70 26 26 18 2 126 1C 

254 604 244 1.731 248 1.427 36 524 26.129 1C 

255 1.437 581 177 77 76 24 19 520 1C 

256 4.399 1.778 836 210 474 152 126 4.360 1C 

257 698 282 101 37 60 4 18 521 1C 

258 23 9 3 0 3 0 1 0 1C 

259 483 195 306 15 287 4 90 515 1C 

260 1.350 546 189 93 83 13 35 864 1C 

261 1.010 408 147 67 63 16 17 397 1C 

262 553 224 119 83 29 7 2 257 1C 

263 766 310 118 13 36 69 17 104 1C 

264 819 331 72 21 42 10 1 308 1C 

265 621 251 78 17 47 14 7 385 1C 

266 1.249 505 156 69 50 37 7 213 1C 

267 174 70 140 68 69 3 4 616 1C 
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268 4 2 0 0 0 0 0 0 1C 

269 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

270 146 59 203 59 63 80 0 1.302 1C 

271 100 40 11 8 2 1 0 0 1C 

272 159 64 206 8 62 136 12 369 1C 

273 330 133 33 16 13 4 3 0 1C 

274 2.687 1.086 529 75 282 172 129 3.321 1C 

275 203 82 50 38 10 2 1 516 1C 

276 465 188 336 137 183 16 26 533 1C 

277 434 175 76 9 60 8 2 1.474 1C 

278 163 66 169 112 49 8 7 0 1C 

279 219 89 20 8 9 3 1 0 1C 

280 262 106 29 12 16 1 1 0 1C 

281 180 73 19 5 12 2 5 0 1C 

282 25 10 93 0 91 1 1 0 1C 

283 714 289 165 92 63 11 5 673 1C 

284 124 50 9 1 6 2 4 144 1C 

285 400 162 60 12 44 4 1 603 1C 

286 369 149 64 21 40 3 22 315 1C 

287 681 275 91 51 34 5 6 215 1C 

288 546 221 556 105 26 425 5 3.556 1C 

289 1.336 540 173 19 80 74 4 387 1C 

290 25 10 9 4 5 0 0 0 1C 

291 582 235 108 54 42 8 16 291 1C 

292 668 270 78 32 43 3 13 3.195 1C 

293 488 197 153 88 64 1 5 123 1C 

294 151 61 13 4 9 0 0 243 1C 

295 498 201 101 27 43 31 4 394 1C 

296 233 94 192 0 34 157 3 0 1C 

297 261 106 26 3 22 1 2 0 1C 

298 157 63 67 13 43 11 21 159 1C 

299 173 70 18 5 10 2 0 0 1C 

300 353 143 103 17 56 30 34 1.786 1C 

301 78 32 14 8 6 0 0 0 1C 

302 0 0 1.228 685 507 36 53 14.148 1C 

303 107 43 62 11 45 5 30 50 1C 

304 885 358 60 15 22 23 4 0 1C 

305 65 26 51 7 44 0 1 0 1C 

306 372 150 57 22 33 2 16 769 1C 

307 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

308 582 235 69 15 50 4 14 0 1C 

309 152 61 20 2 17 1 5 168 1C 

310 679 274 1.035 330 678 26 242 2.761 1C 

311 1.763 713 113 23 63 27 5 1.225 1C 

312 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

313 120 49 3.211 960 2.230 21 346 25.589 1C 

314 563 228 88 40 40 8 6 1.522 1C 

315 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

316 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

317 837 338 133 41 87 6 2 418 1C 

318 587 237 81 25 50 6 8 687 1C 

319 71 29 283 181 73 29 2 329 1C 

320 810 327 76 45 29 1 12 272 1C 

321 1.193 482 141 38 74 16 21 532 1C 

322 992 401 104 22 80 2 3 198 1C 



 

 
 

 144

CONA 
št. 

preb. 
št. 

gosp. 

delovna 
mesta 

(število) 

zaposleni 
sekundar.
(število) 

zaposleni 
terciar 

(število) 

zaposleni 
kvartar 
(število) 

zaposleni 
trgovina 
(število) 

trgovske 
površine 

(m²) 

razred 
intenzitete 
potovanj 

323 1.771 716 418 102 202 115 89 2.192 1C 

324 125 51 19 12 2 5 0 0 1C 

325 485 196 53 6 32 14 14 386 1C 

326 2.283 923 317 84 140 93 32 1.822 1C 

327 0 0 111 57 54 0 12 0 1C 

328 47 19 2 1 0 1 0 0 1C 

329 1.858 751 167 31 104 32 53 1.232 1C 

330 596 241 175 131 21 21 3 287 1C 

331 1.528 618 95 51 34 10 5 53 1C 

332 16 6 394 371 21 0 0 0 1C 

333 370 150 152 95 55 0 7 359 1C 

334 841 340 95 37 43 15 4 177 1C 

335 1.736 702 133 44 70 20 6 275 1C 

336 882 357 96 33 62 1 3 0 1C 

337 562 227 277 49 133 95 30 2.848 1C 

338 542 219 766 645 88 32 30 924 1C 

339 3.256 1.316 516 128 296 91 129 567 1C 

340 610 247 65 33 23 8 6 327 1C 
341 95 38 5 4 1 0 0 0 1C 

342 4 2 236 191 45 0 33 23.396 1C 

343 756 306 109 76 27 4 12 296 1C 

344 215 87 39 34 5 0 0 174 1C 

345 784 317 71 35 31 2 14 3.596 1C 

346 115 46 404 378 26 0 13 2.167 1C 

347 1.604 648 370 194 106 67 36 1.549 1C 

348 452 183 116 65 50 0 3 0 1C 

349 813 329 105 46 41 12 5 401 1C 

350 464 188 33 13 19 0 6 130 1C 

351 755 305 72 28 34 9 3 0 1C 

352 108 44 4 3 1 0 1 0 1C 

353 445 180 37 14 18 4 2 66 1C 

354 846 342 101 40 29 28 6 229 1C 

355 1.137 386 325 93 214 17 64 8.641 1B 

356 201 68 3.857 931 2.623 303 158 58.789 1B 

357 822 279 72 16 46 10 4 790 1B 

358 753 255 1.135 18 1.016 102 19 2.706 1B 

359 751 255 191 81 77 33 14 1.385 1B 

360 960 336 606 33 361 211 94 5.546 1B 

361 349 122 600 130 261 209 181 1.044 1B 

362 951 333 747 151 405 191 58 10.595 1B 

363 421 148 67 47 12 8 4 861 1B 

364 1.412 495 120 22 77 18 28 136 1B 

365 1.027 360 330 72 90 168 43 5.837 1B 

366 535 187 223 150 42 31 12 3.626 1B 

367 928 325 274 60 72 103 10 1.407 1B 

368 996 349 121 47 60 13 15 763 1B 

369 1.046 366 313 54 167 92 56 2.892 1B 

370 1.398 490 207 45 114 47 50 2.037 1B 

371 783 274 491 159 174 158 81 4.627 1B 

372 664 233 111 65 26 19 3 89 1B 

373 967 339 633 137 376 112 252 3.292 1B 

374 146 51 5 2 2 1 0 0 1B 

375 12 4 45 45 0 0 0 0 1B 

376 9 3 0 0 0 0 0 0 1B 

377 506 177 23 2 15 5 0 0 1B 

378 44 15 15 0 15 0 14 1.010 1B 
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379 613 215 92 40 46 5 11 2.316 1B 

380 502 176 66 48 13 5 4 481 1B 

381 1.498 525 279 89 127 58 26 900 1B 

382 1.031 361 247 74 103 68 40 4.382 1B 

383 154 54 8 3 4 0 0 0 1B 

384 817 286 140 102 35 2 11 372 1B 

385 219 77 56 46 10 0 1 140 1B 

386 760 266 184 26 62 35 25 1.418 1B 

387 286 100 168 153 15 0 0 50 1B 

388 19 7 662 318 343 0 1 3.987 1B 

389 692 242 85 42 29 14 5 0 1B 

390 579 203 60 34 19 1 2 235 1B 

391 108 38 7 3 4 0 2 0 1B 

392 130 46 36 19 16 1 12 127 1B 

393 394 138 33 18 11 4 3 12 1B 

394 649 227 89 23 58 5 3 671 1B 

395 795 279 533 285 143 103 21 1.801 1B 

396 656 230 75 33 39 3 19 1.484 1B 

397 796 279 163 27 114 22 34 4.022 1B 

398 870 305 243 172 68 3 9 1.940 1B 

399 1.012 355 424 64 132 228 52 4.455 1B 

400 634 222 137 100 34 1 6 1.208 1B 

401 646 226 140 98 40 1 3 464 1B 

402 432 151 38 28 9 1 1 34 1B 

403 282 99 45 25 20 0 4 0 1B 

404 809 283 154 49 105 1 44 621 1B 

405 209 73 644 583 56 6 24 1.074 1B 

406 1.167 409 456 305 127 24 30 447 1B 

407 302 106 41 13 17 8 7 722 1B 

408 794 278 72 47 23 2 5 50 1B 

409 631 221 128 59 68 1 17 1.724 1B 

410 658 231 104 43 58 3 34 3.205 1B 

411 452 158 406 217 178 5 129 32.233 1B 

412 820 278 217 54 72 92 21 819 1B 

413 1.056 358 157 92 54 9 8 1.271 1B 

414 1.326 450 109 43 56 11 5 0 1B 

415 834 283 272 155 72 44 13 2.265 1B 

416 4 1 0 0 0 0 0 1.213 1B 

417 909 308 210 55 102 53 54 6.220 1B 

418 409 139 128 85 41 2 31 1.067 1B 

419 0 0 0 0 0 0 0 0 1B 

420 8 3 3 0 1 0 0 0 1B 

421 47 16 85 4 11 70 0 10.060 1B 

422 330 112 229 21 142 50 15 769 1B 

423 0 0 0 0 0 0 0 0 1B 

424 174 59 28 3 24 1 4 31 1B 

425 824 279 187 68 90 11 3 1.287 1B 

426 229 78 980 848 132 0 78 2.988 1B 

427 996 327 110 45 40 24 10 338 1B 

428 987 324 125 54 68 3 9 1.093 1B 

429 420 138 62 42 16 3 2 253 1B 

430 1.465 481 324 101 125 98 28 3.299 1B 

431 443 146 50 17 23 3 5 1.056 1B 

432 538 188 64 40 18 7 6 829 1B 

433 1.235 433 56 7 43 6 20 682 1B 
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434 1.756 615 198 41 87 70 19 1.892 1B 

435 19 7 285 242 44 0 13 0 1B 

436 46 16 101 97 5 0 0 0 1B 

437 349 122 815 502 269 43 93 2.167 1B 

438 1.094 383 479 42 169 264 36 3.731 1B 

439 549 192 118 71 20 3 1 96 1B 

440 390 137 74 53 20 1 4 327 1B 

441 604 212 54 20 30 4 1 521 1B 

442 434 152 30 14 16 0 1 0 1B 

443 55 19 356 315 40 1 1 0 1B 

444 996 349 228 115 93 20 6 821 1B 

445 481 169 76 8 22 45 2 190 1B 

446 649 227 57 14 42 1 18 1.210 1B 

447 746 261 103 56 28 11 4 104 1B 

448 151 53 41 33 8 0 0 0 1B 

449 186 65 20 0 8 12 0 0 1B 

450 519 182 98 19 47 30 13 149 1B 

451 1.074 376 97 35 55 7 7 800 1B 

452 525 184 20 11 8 1 1 218 1B 

453 306 107 53 34 16 4 5 91 1B 

454 4 1 0 0 0 0 0 0 1B 

455 222 78 27 10 16 1 10 341 1B 

456 268 94 91 10 81 0 2 288 1B 

457 460 161 57 11 28 18 5 0 1B 

458 1.223 428 199 65 76 58 20 905 1B 

459 850 279 212 103 44 59 11 1.011 1B 

460 510 168 35 19 9 8 3 661 1B 

461 396 130 83 66 4 12 1 0 1B 

462 1.045 343 96 63 15 13 2 1.044 1B 

463 915 301 190 44 66 77 23 1.817 1B 

464 738 242 175 40 119 4 21 646 1B 

465 929 305 103 52 39 6 4 0 1B 

466 652 214 54 26 23 5 1 12 1B 

467 1.085 356 108 68 34 5 10 1.727 1B 

468 1.460 495 294 143 89 62 18 6.194 1B 

469 1.312 445 589 113 441 34 127 6.760 1B 

470 416 141 43 30 9 3 1 612 1B 

471 337 114 31 20 9 2 1 0 1B 

472 492 167 51 13 35 3 2 0 1B 

473 813 276 99 58 35 5 3 973 1B 

474 936 317 118 39 68 9 5 876 1B 

475 312 106 66 16 17 33 7 590 1B 

476 814 276 88 41 44 1 5 236 1B 

477 719 244 333 145 151 37 50 2.844 1B 

478 223 76 13 8 2 1 1 0 1B 

479 640 217 71 2 16 53 5 207 1B 

480 1.707 579 204 61 82 58 25 2.251 1B 

481 102 35 11 6 5 0 0 0 1B 

482 17 6 68 10 0 59 0 0 1B 

483 0 0 0 0 0 0 0 0 1B 

484 750 263 102 43 57 3 12 567 1B 

485 1.352 474 357 164 99 92 13 1.151 1B 

486 145 51 333 1 3 329 1 347 1B 

487 774 271 95 50 29 16 5 483 1B 

488 1.067 374 85 46 37 2 2 89 1B 
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(število) 

zaposleni 
trgovina 
(število) 

trgovske 
površine 

(m²) 

razred 
intenzitete 
potovanj 

489 538 188 27 11 11 4 1 92 1B 

490 535 187 42 12 13 16 0 0 1B 

491 918 322 80 12 45 22 8 558 1B 

492 1.365 463 326 180 91 55 21 1.478 1B 

493 430 146 68 9 21 38 0 34 1B 

494 188 64 22 14 6 2 3 135 1B 

495 944 320 89 37 47 5 17 336 1B 

496 977 331 228 58 87 83 41 2.132 1B 

497 540 183 86 47 35 4 6 1.353 1B 

498 1.180 400 257 87 122 48 20 7.390 1B 

499 891 302 204 104 95 5 27 1.593 1B 

500 204 69 11 8 2 1 0 0 1B 

501 741 251 100 38 54 7 11 378 1B 

502 685 232 41 13 25 2 4 197 1B 

503 1.007 341 182 59 58 65 10 0 1B 

504 292 99 554 70 193 291 13 1.518 1B 

505 982 333 215 36 74 104 41 585 1B 

506 606 205 1.112 758 315 36 93 828 1B 

507 985 334 300 62 154 83 75 1.799 1B 

508 955 324 228 126 34 68 4 0 1B 

509 792 269 241 89 48 103 8 721 1B 

510 266 90 287 92 190 4 10 188 1B 

511 706 239 108 29 76 3 22 0 1B 

512 799 271 75 41 19 13 3 240 1B 

513 997 338 95 45 29 18 10 1.747 1B 

514 3 1 0 0 0 0 0 0 1B 

515 854 290 869 669 190 10 45 8.024 1B 

516 24 8 0 0 0 0 0 0 1B 

517 914 310 64 35 14 14 3 0 1B 

518 765 259 59 9 35 14 8 0 1B 

519 704 239 97 74 19 4 5 411 1B 

520 637 216 48 15 20 12 0 0 1B 

521 1.543 523 260 153 71 37 6 914 1B 

522 399 135 217 164 52 1 23 1.221 1B 

523 703 238 48 22 21 5 3 0 1B 

524 523 177 60 28 30 0 17 276 1B 

525 164 56 29 23 6 0 2 0 1B 

526 539 183 70 33 23 13 1 0 1B 

527 364 123 27 11 13 0 4 0 1B 

528 843 286 88 40 40 3 8 0 1B 

529 718 243 102 53 47 3 11 800 1B 

530 585 192 229 40 179 9 6 546 1B 

531 806 265 72 13 34 23 13 1.161 1B 

532 906 298 68 30 35 3 1 230 1B 

533 658 216 81 19 45 17 14 976 1B 

534 646 212 110 23 51 36 15 570 1B 

535 253 83 7 6 1 0 0 0 1B 

536 326 107 36 31 4 0 2 0 1B 

537 940 309 366 184 168 13 24 3.028 1B 

538 2.153 754 203 56 112 35 75 5.435 1A 

539 253 89 576 44 269 263 151 5.730 1A 

540 483 169 141 9 50 82 29 235 1A 

541 439 154 101 22 72 8 50 0 1A 

542 1.575 552 189 62 82 44 16 1.247 1A 

543 843 295 885 634 146 105 50 4.327 1A 
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CONA 
št. 

preb. 
št. 

gosp. 

delovna 
mesta 

(število) 

zaposleni 
sekundar.
(število) 

zaposleni 
terciar 

(število) 

zaposleni 
kvartar 
(število) 

zaposleni 
trgovina 
(število) 

trgovske 
površine 

(m²) 

razred 
intenzitete 
potovanj 

544 675 236 140 33 25 81 5 3.831 1A 

545 658 231 66 23 31 11 5 619 1A 

546 8 3 75 75 0 0 0 0 1A 

547 621 218 83 50 23 9 7 1.149 1A 

548 744 261 91 23 29 39 9 1.196 1A 

549 592 207 68 54 11 2 1 110 1A 

550 953 334 114 37 44 32 6 554 1A 

551 740 259 135 79 28 28 4 395 1A 

552 933 327 128 81 24 21 1 0 1A 

553 194 68 21 7 14 0 3 106 1A 

554 482 169 81 35 26 19 0 196 1A 

555 233 82 25 7 17 1 9 184 1A 

556 439 154 101 69 32 0 15 163 1A 

557 984 345 120 70 35 14 6 227 1A 

558 469 164 21 13 5 3 2 0 1A 

559 56 20 21 15 6 0 0 515 1A 

560 141 49 21 9 11 1 3 0 1A 

561 754 248 229 78 97 54 43 2.420 1A 

562 739 243 291 238 33 19 15 149 1A 

563 745 245 75 16 56 3 1 0 1A 

564 1.008 331 72 18 30 7 4 12 1A 

565 728 239 57 33 18 6 1 261 1A 

566 660 217 118 14 7 96 1 0 1A 

567 649 213 94 73 12 9 2 0 1A 

568 712 241 709 509 70 129 22 1.662 1A 

569 702 238 61 17 43 2 8 115 1A 

570 362 123 778 418 179 171 56 8.633 1A 

571 1.018 345 77 21 42 14 12 277 1A 

572 329 112 43 14 26 3 6 328 1A 

573 860 292 50 17 19 13 7 421 1A 

574 429 145 20 7 12 1 1 0 1A 

575 261 88 11 4 7 0 1 0 1A 

576 878 298 123 34 73 16 9 493 1A 

577 463 157 79 48 28 3 6 1.614 1A 

578 1.273 432 272 65 110 96 24 2.200 1A 

579 1.205 409 127 43 64 19 4 634 1A 

580 279 95 21 8 12 1 5 205 1A 

581 995 337 88 43 31 10 8 301 1A 

582 639 217 59 27 30 3 4 1.265 1A 

583 1.488 505 306 85 144 64 17 7.337 1A 

584 399 135 34 11 21 1 14 106 1A 

585 935 317 281 146 39 96 3 2.651 1A 

586 1.011 343 96 17 52 25 15 2.136 1A 

587 453 154 67 45 20 2 3 556 1A 

588 89 28 0 0 0 0 0 0 1A 

589 1.080 334 87 50 31 6 16 748 1A 

590 262 81 8 4 4 0 0 0 1A 

591 876 271 202 22 76 105 44 967 1A 

592 951 294 118 103 14 0 2 0 1A 

593 737 228 27 11 14 1 2 0 1A 

594 812 251 65 15 29 19 8 323 1A 

595 898 278 118 86 16 17 5 821 1A 

596 1.102 341 215 14 184 14 6 1.696 1A 

597 1.016 314 127 63 38 25 13 812 1A 

598 352 109 84 10 26 48 1 0 1A 
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CONA 
št. 

preb. 
št. 

gosp. 

delovna 
mesta 

(število) 

zaposleni 
sekundar.
(število) 

zaposleni 
terciar 

(število) 

zaposleni 
kvartar 
(število) 

zaposleni 
trgovina 
(število) 

trgovske 
površine 

(m²) 

razred 
intenzitete 
potovanj 

599 631 195 20 17 1 2 0 0 1A 

600 400 124 48 32 11 5 5 240 1A 

601 858 265 193 82 67 44 23 180 1A 

602 183 66 651 505 86 60 76 0 1A 

603 1.101 399 168 34 117 18 42 1.588 1A 

604 1.467 532 1.143 940 177 26 98 7.890 1A 

605 662 240 249 44 158 46 102 7.106 1A 

606 1.134 411 86 51 15 20 4 203 1A 

607 531 192 129 32 41 56 3 26.427 1A 

608 1.083 393 138 36 74 28 47 3.370 1A 

609 909 329 62 34 20 7 5 182 1A 

610 724 262 359 303 50 5 15 290 1A 

611 1.656 600 463 290 138 34 5 428 1A 

612 623 226 144 16 114 13 50 4.707 1A 

613 402 146 1.022 820 192 9 33 4.555 1A 

614 1.336 484 343 109 147 87 40 3.834 1A 

615 414 150 491 20 44 427 3 155 1A 

616 1.155 419 787 196 283 302 90 9.932 1A 

617 690 250 46 21 12 13 1 591 1A 

618 441 160 46 14 6 26 2 0 1A 

619 656 238 77 38 35 3 26 1.575 1A 

620 274 99 10 6 3 0 1 0 1A 

621 928 336 85 24 33 27 6 1.368 1A 

622 21 8 18 0 18 0 0 0 1A 

623 976 354 182 134 43 5 5 549 1A 

624 419 152 248 114 26 108 2 1.944 1A 

625 890 323 96 50 32 13 7 163 1A 

626 1.028 373 148 105 32 8 4 354 1A 

627 664 241 67 35 26 5 3 37 1A 

628 740 268 273 217 43 11 4 2.000 1A 

629 101 37 559 517 40 0 21 0 1A 

630 861 312 98 39 48 9 11 1.014 1A 

631 786 285 66 23 39 4 10 218 1A 

632 908 329 124 45 68 11 15 123 1A 

633 1.050 381 81 32 26 14 2 590 1A 

634 966 350 72 42 19 11 3 848 1A 

635 8 3 150 0 150 0 0 0 1A 

636 446 162 136 13 44 76 6 2.198 1A 

637 271 98 20 6 5 8 1 0 1A 

638 711 258 76 31 42 3 9 2.697 1A 

639 233 84 32 2 11 16 8 280 1A 

640 819 297 147 38 64 43 26 2.388 1A 

641 863 283 240 66 69 104 27 1.928 1A 

642 158 52 136 37 99 0 9 2.387 1A 

643 673 221 126 77 43 3 14 2.613 1A 

644 1.086 357 117 61 52 3 2 801 1A 

645 497 163 49 23 25 1 7 558 1A 

646 901 296 364 102 252 2 32 3.467 1A 

647 671 220 108 65 34 8 4 40 1A 

648 808 274 98 40 48 10 4 1.225 1A 

649 727 246 115 38 56 19 12 1.931 1A 

650 1.443 489 279 120 97 62 21 2.724 1A 

651 506 172 65 27 32 6 4 0 1A 

652 1.207 384 684 432 135 116 21 1.727 1A 

653 526 168 55 41 12 0 0 630 1A 
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št. 
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št. 

gosp. 
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(število) 
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površine 

(m²) 
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intenzitete 
potovanj 

654 1.007 321 111 62 38 8 15 523 1A 

655 324 114 270 11 54 205 26 3.338 1A 

656 592 207 32 5 24 3 8 22 1A 

657 396 139 63 25 24 14 1 61 1A 

658 1.361 477 329 114 94 121 39 1.736 1A 

659 1.261 442 439 47 278 109 149 4.700 1A 

660 120 42 391 351 36 4 16 0 1A 

661 560 196 98 63 28 7 10 825 1A 

662 405 142 30 6 19 5 5 558 1A 

663 270 95 293 109 130 54 72 7.518 1A 

664 117 41 204 20 93 91 60 3.187 1A 

665 699 245 238 99 107 32 63 4.496 1A 

666 1.187 416 134 82 35 11 6 1.103 1A 

667 874 306 116 30 51 27 16 834 1A 

668 49 17 23 7 9 6 0 0 1A 

669 350 123 29 15 3 8 1 1.126 1A 

670 859 301 141 43 72 25 42 2.515 1A 

671 326 114 71 12 55 1 7 759 1A 

672 0 0 0 0 0 0 0 0 1A 

673 103 36 3 0 1 2 0 0 1A 

674 696 244 65 29 27 9 6 311 1A 

675 114 40 6 0 2 0 0 0 1A 

676 881 309 359 168 188 3 83 8.441 1A 

677 40 14 158 132 26 0 5 406 1A 

678 721 253 68 28 21 19 2 1.407 1A 

679 534 187 65 51 13 1 4 756 1A 

680 1.053 369 123 43 27 52 6 964 1A 

681 784 275 466 439 23 5 5 602 1A 

682 31 11 37 37 0 0 0 0 1A 

683 553 194 50 27 22 1 3 945 1A 

684 1.070 375 92 23 51 17 13 633 1A 

685 319 112 57 41 15 0 0 0 1A 

686 541 190 230 58 99 73 27 1.859 1A 

687 192 67 7 1 6 0 0 0 1A 

688 601 211 29 15 12 1 0 444 1A 

689 73 26 11 9 1 1 0 0 1A 

690 691 242 59 35 22 2 1 481 1A 

691 434 152 131 77 51 2 0 238 1A 

692 691 227 55 25 27 2 1 271 1A 

693 1.074 353 633 173 232 225 72 4.814 1A 

694 15 5 336 156 175 5 29 2.451 1A 

695 1.221 401 370 101 144 125 58 2.272 1A 

696 39 13 1.031 621 410 0 106 13.697 1A 

697 961 316 114 39 68 7 32 4 1A 

698 218 72 134 103 27 5 21 783 1A 

699 1.212 398 130 19 22 89 3 0 1A 

700 894 294 39 8 29 2 8 468 1A 

701 819 269 160 72 42 46 7 1.389 1A 

702 10 3 13 0 13 0 0 0 1A 

703 131 43 19 8 11 0 0 0 1A 

704 866 284 88 42 43 2 8 409 1A 

705 772 254 163 114 26 23 1 0 1A 

706 865 284 167 37 73 56 13 1.036 1A 

707 408 134 101 23 59 18 7 2.022 1A 

708 939 308 157 111 30 16 3 1.256 1A 
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št. 
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(m²) 
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intenzitete 
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709 894 294 108 33 42 33 16 0 1A 

710 382 125 44 9 28 8 5 0 1A 

711 1.044 366 228 39 110 80 35 3.867 1A 

712 882 309 71 29 28 14 8 687 1A 

713 336 118 24 11 4 0 2 60 1A 

714 886 310 113 76 22 13 2 1.045 1A 

715 944 331 141 60 57 24 18 1.411 1A 

716 521 177 51 19 9 23 0 75 1A 

717 1.293 438 324 167 70 83 26 0 1A 

718 555 188 55 21 21 12 4 254 1A 

719 1.336 453 288 143 68 76 21 0 1A 

720 678 255 121 9 78 34 17 3.517 1A 

721 3.012 1.021 569 184 163 210 29 625 1A 

722 4.462 1.466 767 254 353 147 87 8.315 1A 

723 1.881 618 407 194 158 39 50 12.052 1A 

724 0 0 822 0 718 104 27 1.414 1A 

725 633 208 103 46 55 1 10 1.204 1A 

726 597 196 69 25 17 27 1 130 1A 

727 1.337 502 151 77 45 29 14 39 1A 

728 2.637 924 388 167 165 53 68 5.367 1A 

729 446 156 52 22 16 14 3 561 1A 

730 1.454 509 201 77 107 15 12 980 1A 

731 2.316 696 421 159 128 134 54 1.921 1A 

732 622 218 71 38 30 3 6 132 1A 

733 430 161 45 31 6 7 0 0 1A 

734 750 282 540 383 132 17 8 355 1A 

735 5.975 2.243 3.470 1.595 996 876 322 17.744 1A 

736 1.185 445 163 46 55 47 12 1.777 1A 

737 609 206 46 18 12 11 2 70 1A 

738 525 197 83 46 27 8 15 421 1A 

739 1.384 520 463 111 83 268 6 475 1A 

740 2.779 1.007 724 453 198 70 64 6.865 1A 

741 1.728 626 207 136 42 27 12 1.382 1A 

742 1.610 604 526 404 75 46 9 3.332 1A 

743 476 161 42 10 24 9 3 762 1A 

744 251 85 6 3 1 0 0 402 1A 

745 2.189 742 290 151 116 22 19 3.506 1A 

746 4.457 1.511 2.293 1.232 573 474 209 7.138 1A 

747 1.719 583 354 257 75 20 19 2.753 1A 

748 2.215 831 283 55 182 45 46 3.548 1A 

749 51 19 1 0 1 0 0 82 1A 

750 768 252 90 41 20 28 4 1.230 1A 

751 2.273 747 550 333 135 82 34 3.640 1A 

752 2.743 930 777 201 530 44 104 4.393 1A 

753 1.360 461 294 227 35 30 8 2.178 1A 

754 2.873 974 971 717 160 86 68 4.601 1A 

755 1.875 636 443 265 87 73 18 3.003 1A 

756 1.368 479 113 36 43 27 9 1.072 1A 

757 4.020 1.457 1.191 766 225 196 86 7.871 1A 
758 720 261 44 7 26 11 4 0 1A 
759 498 209 55 1 39 15 14 0 1A 
760 8.887 3.221 2.462 1.012 891 553 332 17.290 1A 
761 893 324 61 38 13 10 0 310 1A 
762 2.111 765 646 343 271 29 99 2.432 1A 
763 1.084 393 96 49 27 19 5 0 1A 
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št. 

preb. 
št. 
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(m²) 
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potovanj 

764 2.273 824 1.091 668 270 151 42 4.034 1A 
765 1.212 439 59 10 28 12 2 1.320 1A 
766 2.301 806 477 175 177 108 44 2.390 1A 
767 2.757 935 1.815 1.348 245 134 75 2.490 1A 
768 2.681 909 464 191 132 110 28 1.971 1A 
769 1.672 586 290 122 90 62 14 875 1A 
770 583 211 146 36 84 22 5 1.554 1A 

(vir: SUSR, Geodetska uprava RS; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
 

10 DRUŽBENOEKONOMSKI PODATKI PO NOTRANJIH 
PROMETNIH CONAH LUR 2027 

 
 

Tabela 10.1: Družbenoekonomski podatki po notranjih prometnih conah LUR 2027 

CONA 
št. 

preb. 
št. 

gosp. 

delovna 
mesta 

(število) 

zaposleni 
sekundar.
(število) 

zaposleni 
terciar 

(število) 

zaposleni 
kvartar 
(število) 

zaposleni 
trgovina 
(število) 

trgovske 
površine 

(m²) 

razred 
intenzitete 
potovanj 

1 697 317 1.732 881 749 101 199 12.147 1C 

2 501 228 2.105 152 1.700 253 348 23.310 1C 

3 856 389 3.856 47 1.410 2.395 419 23.861 1C 

4 304 138 4.692 1.808 2.003 881 557 20.490 1C 

5 664 302 965 10 113 842 5 462 1C 

6 509 231 970 25 479 466 183 8.168 1C 

7 143 65 683 30 632 21 266 3.634 1C 

8 1.098 499 2.065 54 904 1.106 153 4.677 1C 

9 429 195 3.136 10 2.750 376 130 1.192 1C 

10 211 96 512 3 192 318 84 2.550 1C 

11 876 398 466 9 203 255 94 7.635 1C 

12 876 398 453 7 216 229 27 491 1C 

13 878 399 688 48 221 418 65 408 1C 

14 197 90 13 5 6 3 1 0 1C 

15 735 334 182 34 85 64 7 1.624 1C 

16 156 71 122 15 85 22 19 1.769 1C 

17 804 365 367 30 207 130 60 1.699 1C 

18 275 125 574 77 348 148 150 1.882 1C 

19 273 124 2.167 154 1.741 273 626 31.960 1C 

20 216 98 801 6 578 217 414 10.684 1C 

21 579 263 1.190 252 284 655 24 557 1C 

22 526 239 1.887 45 1.017 826 153 698 1C 

23 1.192 542 287 48 110 129 32 0 1C 

24 763 347 313 5 105 203 33 3.381 1C 

25 1.205 548 1.338 12 469 856 165 7.579 1C 

26 350 159 50 12 29 9 9 691 1C 

27 812 369 1.856 105 346 1.405 87 1.682 1C 

28 134 61 1.434 238 522 674 225 2.654 1C 

29 487 221 1.671 568 704 377 203 6.148 1C 

30 1.239 563 106 15 56 35 6 200 1C 

31 529 240 6.565 349 758 5.458 59 1.935 1C 

32 706 321 192 3 54 135 35 725 1C 

33 532 242 1.551 135 251 1.165 41 4.106 1C 

34 947 430 2.799 463 1.904 431 399 26.335 1C 

35 480 218 1.689 14 991 683 98 13.495 1C 

36 581 264 1.364 100 485 779 105 3.236 1C 
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št. 

preb. 
št. 

gosp. 

delovna 
mesta 

(število) 
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terciar 
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trgovina 
(število) 
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površine 

(m²) 

razred 
intenzitete 
potovanj 

37 37 17 17 4 1 12 0 241 1C 

38 1.396 635 804 156 148 500 33 5.850 1C 

39 145 66 1.001 0 232 769 168 12.264 1C 

40 823 374 173 40 104 28 3 113 1C 

41 290 132 994 36 430 528 226 7.477 1C 

42 724 329 467 28 293 145 138 1.794 1C 

43 0 0 459 11 145 303 60 4.571 1C 

44 106 48 1.052 492 69 491 25 0 1C 

45 774 352 438 14 334 90 3 486 1C 

46 881 400 281 18 246 17 6 1.109 1C 

47 1.230 559 298 5 173 120 52 816 1C 

48 1.988 904 1.129 162 723 244 98 2.487 1C 

49 2.059 936 1.021 66 724 230 141 7.376 1C 

50 193 88 1.233 40 820 373 174 6.411 1C 

51 2.061 937 2.434 646 1.272 516 194 3.949 1C 

52 0 0 920 0 840 80 570 43.420 1C 

53 20 9 1.162 686 469 8 240 8.073 1C 

54 774 352 288 17 107 164 68 579 1C 

55 829 377 1.021 266 651 104 53 3.179 1C 

56 649 295 1.433 29 759 645 65 2.593 1C 

57 387 176 748 0 281 468 140 10.665 1C 

58 288 131 160 60 20 78 13 545 1C 

59 1.529 695 244 22 174 48 45 740 1C 

60 2.244 1.020 715 273 256 185 104 89 1C 

61 1.063 483 839 76 324 438 103 1.076 1C 

62 1.071 487 2.136 224 1.233 677 459 552 1C 

63 526 239 1.390 131 605 654 374 22.410 1C 

64 1.694 770 1.133 777 312 43 113 995 1C 

65 1.784 811 2.058 396 1.565 95 767 12.340 1C 

66 2 1 2.015 20 189 1.805 8 1.755 1C 

67 7 3 1.393 152 974 267 545 1.597 1C 

68 42 19 509 6 37 467 0 0 1C 

69 257 117 911 187 444 280 18 470 1C 

70 543 247 262 20 33 208 1 31 1C 

71 1.441 655 383 105 201 77 24 820 1C 

72 143 65 643 310 174 159 25 0 1C 

73 436 198 788 13 688 87 313 1.231 1C 

74 266 121 1.086 46 746 288 47 949 1C 

75 2.299 1.045 230 70 102 59 33 590 1C 

76 2.424 1.102 283 30 138 115 35 639 1C 

77 523 238 434 22 412 0 80 2.718 1C 

78 2.418 1.099 853 258 488 108 59 2.290 1C 

79 1.179 536 159 8 68 83 38 439 1C 

80 1.377 626 265 39 187 38 87 3.434 1C 

81 39 18 174 8 78 87 30 699 1C 

82 2.975 1.352 1.090 229 564 297 197 6.584 1C 

83 2 1 3 0 1 2 0 0 1C 

84 2.152 978 1.006 202 290 515 80 8.805 1C 

85 2.504 1.138 421 85 111 224 22 1.244 1C 

86 1.412 642 69 12 40 17 5 0 1C 

87 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

88 117 53 644 258 366 20 28 858 1C 

89 752 342 51 13 23 15 1 153 1C 

90 9 4 10 0 0 10 0 0 1C 

91 1.340 609 307 48 152 105 16 1.524 1C 



 

 
 

 154

CONA 
št. 

preb. 
št. 

gosp. 

delovna 
mesta 

(število) 

zaposleni 
sekundar.
(število) 
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92 218 99 46 1 25 20 1 407 1C 

93 660 300 52 11 15 26 5 524 1C 

94 937 426 458 77 291 90 174 16.646 1C 

95 1.855 843 389 21 183 185 97 2.195 1C 

96 3.131 1.423 671 90 393 187 167 4.735 1C 

97 1.477 671 1.238 23 1.214 1 167 3.652 1C 

98 1.797 817 518 56 332 130 86 2.020 1C 

99 483 220 249 37 100 112 20 952 1C 

100 997 453 438 42 283 112 183 2.917 1C 

101 3.498 1.590 472 32 306 133 82 4.221 1C 

102 17 8 2.248 1.082 1.119 46 48 302 1C 

103 1.888 858 189 15 22 152 10 715 1C 

104 0 0 524 293 231 0 42 20.511 1C 

105 152 69 3.703 2.434 1.173 94 85 1.077 1C 

106 609 277 44 5 28 10 3 304 1C 

107 495 225 154 20 134 0 34 1.153 1C 

108 1.335 607 363 53 223 87 13 1.102 1C 

109 451 205 112 18 88 5 5 147 1C 

110 1.437 653 198 44 124 29 31 517 1C 

111 636 289 209 50 97 62 28 1.419 1C 

112 1.462 665 372 92 154 127 21 338 1C 

113 1.398 635 363 237 118 9 45 294 1C 

114 1.111 505 214 50 100 63 22 1.704 1C 

115 244 111 108 1 42 64 23 945 1C 

116 1.683 765 143 44 93 5 58 1.460 1C 

117 330 150 203 13 31 160 1 939 1C 

118 389 177 343 4 80 259 0 1.717 1C 

119 469 213 470 9 25 436 4 217 1C 

120 0 0 164 0 63 101 0 146 1C 

121 651 296 84 3 55 27 12 341 1C 

122 44 20 43 0 32 11 0 0 1C 

123 1.764 802 395 55 164 175 35 964 1C 

124 1.426 648 117 13 48 56 23 0 1C 

125 1.927 876 243 37 152 54 45 853 1C 

126 184 84 178 29 84 65 25 2.755 1C 

127 460 209 927 31 635 261 0 5.585 1C 

128 464 211 517 113 288 116 8 248 1C 

129 519 236 88 4 54 29 31 375 1C 

130 808 367 185 22 64 99 20 518 1C 

131 0 0 57 1 3 53 0 0 1C 

132 9 4 1.537 526 778 234 156 2.720 1C 

133 475 216 1.077 225 553 288 6 1.369 1C 

134 88 40 336 75 245 16 169 19.823 1C 

135 352 160 2.244 132 370 1.741 13 1.409 1C 

136 2.085 948 1.468 83 686 611 69 314 1C 

137 194 88 598 1 83 515 21 390 1C 

138 2 1 73 39 34 0 19 1.070 1C 

139 276 125 1.285 96 1.104 84 180 13.678 1C 

140 414 188 139 9 122 8 25 481 1C 

141 515 234 254 4 66 184 7 47 1C 

142 167 76 75 14 49 12 3 257 1C 

143 1.615 734 398 18 218 162 34 129 1C 

144 154 70 390 1 7 382 0 84 1C 

145 818 372 129 10 94 25 23 327 1C 

146 475 216 298 32 120 147 7 252 1C 
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147 1.342 610 250 10 151 88 57 828 1C 

148 825 375 201 42 83 76 52 3.940 1C 

149 411 187 84 12 61 10 5 182 1C 

150 2.145 975 452 236 99 118 31 770 1C 

151 493 224 115 38 72 5 44 559 1C 

152 1.480 673 790 289 328 166 112 3.811 1C 

153 777 353 96 19 41 36 14 627 1C 

154 1.022 465 251 34 207 9 127 9.557 1C 

155 0 0 712 195 460 56 7 340 1C 

156 851 387 80 31 21 28 3 144 1C 

157 2 1 1.034 50 945 39 522 611.320 1C 

158 119 54 87 1 16 70 2 0 1C 

159 1.452 660 282 41 234 6 56 2.750 1C 

160 945 430 167 35 113 19 43 3.797 1C 

161 427 194 134 4 54 76 2 0 1C 

162 746 339 115 39 64 12 14 1.006 1C 

163 656 298 279 64 86 129 41 2.023 1C 

164 2.375 1.080 456 25 343 80 201 15.111 1C 

165 1.304 593 136 52 73 11 14 149 1C 

166 394 179 105 6 26 73 10 0 1C 

167 1.646 748 429 201 103 123 25 1.555 1C 

168 849 386 53 14 26 13 1 186 1C 

169 2.920 1.327 542 11 427 104 263 20.088 1C 

170 834 379 318 79 174 66 51 1.919 1C 

171 423 192 132 13 26 93 13 257 1C 

172 1.927 876 555 279 220 55 110 8.379 1C 

173 2.059 936 685 271 271 144 122 12.406 1C 

174 110 50 251 116 66 70 4 0 1C 

175 1.270 577 204 101 96 7 12 1.849 1C 

176 2.493 1.133 218 22 81 115 27 1.199 1C 

177 4.082 1.855 1.067 96 819 151 109 18.425 1C 

178 689 313 321 99 99 123 14 1.535 1C 

179 2.357 1.071 527 47 274 185 205 15.842 1C 

180 737 335 186 98 55 34 16 1.816 1C 

181 125 57 45 20 25 0 10 855 1C 

182 9 4 267 64 195 8 66 1.294 1C 

183 260 118 636 435 184 17 3 963 1C 

184 1.531 696 372 79 272 19 90 2.221 1C 

185 1.784 811 306 38 59 209 10 6.557 1C 

186 715 325 383 268 105 9 56 1.797 1C 

187 535 243 118 25 80 13 37 223 1C 

188 1.800 818 424 50 238 135 75 928 1C 

189 1.441 655 328 111 147 70 47 407 1C 

190 337 153 375 14 65 297 14 635 1C 

191 3.894 1.770 383 92 186 105 39 1.001 1C 

192 15 7 565 0 29 529 0 0 1C 

193 1.448 658 1.069 250 567 247 254 5.304 1C 

194 3.216 1.462 345 99 201 44 74 1.205 1C 

195 0 0 960 266 513 182 39 11.021 1C 

196 0 0 1.860 218 1.346 295 302 3.820 1C 

197 0 0 1.700 838 793 68 234 40.446 1C 

198 1.847 840 5.190 387 4.496 308 3.572 233.101 1C 

199 2.362 1.074 3.256 225 2.914 117 1.458 111.133 1C 

200 792 360 815 414 222 178 42 1.780 1C 

201 3.321 1.510 1.859 730 774 355 326 29.249 1C 
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202 2.298 1.045 409 78 237 93 147 10.841 1C 

203 2.383 1.083 676 337 246 93 71 254 1C 

204 2.490 1.132 125 17 75 33 5 0 1C 

205 480 218 145 6 22 118 6 57 1C 

206 1.311 596 255 57 115 83 26 0 1C 

207 55 25 53 0 46 8 29 645 1C 

208 907 412 95 13 54 28 3 0 1C 

209 163 74 1.152 115 439 598 202 2.165 1C 

210 312 142 844 284 327 233 39 470 1C 

211 187 85 11 6 4 1 1 0 1C 

212 332 151 630 263 134 233 95 16.394 1C 

213 392 178 103 43 58 2 19 837 1C 

214 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

215 0 0 99 0 0 99 0 0 1C 

216 845 384 209 41 146 21 30 1.355 1C 

217 79 36 91 21 60 11 30 963 1C 

218 9 4 0 0 0 0 0 0 1C 

219 295 134 119 60 53 7 12 143 1C 

220 1.650 750 913 459 445 8 139 7.456 1C 

221 156 71 145 107 35 3 11 1.164 1C 

222 9 4 54 3 26 25 0 0 1C 

223 264 120 337 14 323 0 201 15.273 1C 

224 260 118 17 5 12 0 10 460 1C 

225 1.033 470 176 56 114 4 30 4.799 1C 

226 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

227 264 120 148 72 5 71 0 0 1C 

228 0 0 94 0 19 75 18 1.680 1C 

229 139 63 20 10 8 2 1 0 1C 

230 840 382 170 86 82 3 13 4.111 1C 

231 594 270 68 12 47 4 2 0 1C 

232 95 43 7 5 2 0 1 0 1C 

233 845 384 189 37 71 81 25 367 1C 

234 933 424 260 82 93 75 18 1.349 1C 

235 2.141 973 408 131 189 88 36 1.484 1C 

236 398 181 107 37 64 6 3 1.010 1C 

237 486 221 101 33 63 5 29 2.152 1C 

238 828 376 798 75 621 102 310 23.735 1C 

239 216 98 363 185 167 11 6 407 1C 

240 874 397 332 12 92 228 43 1.237 1C 

241 26 12 46 1 25 19 15 1.206 1C 

242 3.260 1.482 235 22 150 63 53 4.835 1C 

243 2.231 1.014 533 242 232 59 118 8.695 1C 

244 268 122 57 42 9 1 2 332 1C 

245 781 355 209 96 94 18 13 275 1C 

246 249 113 69 24 45 1 12 1.368 1C 

247 1.636 744 361 104 136 121 37 3.605 1C 

248 939 427 1.696 367 1.248 81 531 36.352 1C 

249 2.774 1.261 479 33 217 228 68 3.112 1C 

250 21 10 2.958 1.527 1.320 112 119 14.219 1C 

251 1.956 889 439 37 269 132 77 4.901 1C 

252 737 335 106 7 85 14 20 0 1C 

253 607 276 129 20 23 85 2 113 1C 

254 621 282 1.544 220 1.282 32 472 23.516 1C 

255 1.292 587 229 70 68 90 17 468 1C 

256 4.973 2.260 814 185 421 208 113 3.924 1C 
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257 645 293 159 30 55 74 16 469 1C 

258 20 9 3 0 3 0 1 0 1C 

259 429 195 270 11 255 4 81 464 1C 

260 1.243 565 156 71 73 11 32 778 1C 

261 1.181 537 279 53 173 53 77 5.080 1C 

262 493 224 108 77 25 6 2 231 1C 

263 682 310 108 11 32 65 15 94 1C 

264 728 331 63 15 39 8 1 277 1C 

265 552 251 68 15 41 12 6 347 1C 

266 1.111 505 138 60 44 35 6 192 1C 

267 154 70 112 50 60 3 4 554 1C 

268 4 2 0 0 0 0 0 0 1C 

269 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

270 2.397 1.090 693 57 347 289 200 16.407 1C 

271 145 66 8 6 2 1 0 0 1C 

272 141 64 192 7 55 129 11 332 1C 

273 293 133 31 15 12 4 3 0 1C 

274 2.389 1.086 470 61 248 161 116 2.989 1C 

275 180 82 183 32 9 142 1 464 1C 

276 414 188 296 120 162 14 23 480 1C 

277 385 175 66 8 52 7 2 1.327 1C 

278 145 66 243 106 45 92 6 0 1C 

279 196 89 17 6 7 3 1 0 1C 

280 233 106 25 9 14 1 1 0 1C 

281 161 73 17 5 11 2 5 0 1C 

282 22 10 149 0 78 71 1 0 1C 

283 636 289 143 79 55 9 5 606 1C 

284 3.786 1.721 1.853 1 1.389 463 742 56.348 1C 

285 358 163 54 10 40 3 1 543 1C 

286 328 149 124 16 36 73 20 284 1C 

287 605 275 79 44 30 5 5 194 1C 

288 486 221 511 82 23 406 5 3.200 1C 

289 1.245 566 226 15 72 139 4 348 1C 

290 22 10 9 4 5 0 0 0 1C 

291 517 235 162 44 39 77 14 262 1C 

292 594 270 69 27 38 3 12 2.876 1C 

293 433 197 188 61 56 71 5 111 1C 

294 134 61 11 3 8 0 0 219 1C 

295 442 201 92 24 39 30 4 355 1C 

296 207 94 181 0 30 150 3 0 1C 

297 233 106 23 3 19 1 2 0 1C 

298 139 63 62 12 39 11 19 143 1C 

299 947 430 85 4 9 72 0 0 1C 

300 315 143 94 17 49 28 31 1.607 1C 

301 70 32 12 6 6 0 0 0 1C 

302 0 0 1.055 578 449 28 48 12.733 1C 

303 95 43 54 8 41 4 27 45 1C 

304 792 360 55 14 20 22 4 0 1C 

305 57 26 44 7 38 0 1 0 1C 

306 330 150 49 18 29 2 14 692 1C 

307 0 0 70 0 0 70 0 0 1C 

308 517 235 61 12 46 4 13 0 1C 

309 134 61 21 2 17 1 6 227 1C 

310 940 427 854 244 587 23 218 2.485 1C 

311 1.569 713 103 22 56 25 5 1.103 1C 
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312 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

313 108 49 2.864 867 1.980 18 311 23.030 1C 

314 544 247 76 34 35 7 5 1.370 1C 

315 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

316 0 0 0 0 0 0 0 0 1C 

317 744 338 185 32 78 75 2 376 1C 

318 521 237 2.868 1.520 1.344 5 606 46.247 1C 

319 64 29 293 132 63 97 2 296 1C 

320 719 327 160 37 51 71 36 2.149 1C 

321 1.060 482 119 33 65 14 19 479 1C 

322 882 401 98 20 75 2 3 178 1C 

323 1.575 716 425 84 183 158 80 1.973 1C 

324 112 51 15 10 2 4 0 0 1C 

325 431 196 47 5 29 13 13 347 1C 

326 2.031 923 282 71 123 88 29 1.640 1C 

327 0 0 108 55 53 0 11 0 1C 

328 42 19 338 1 336 1 0 0 1C 

329 1.652 751 151 29 92 30 48 1.109 1C 

330 530 241 210 100 20 89 3 258 1C 

331 1.360 618 84 44 31 9 5 48 1C 

332 13 6 291 271 19 0 0 0 1C 

333 330 150 129 72 50 5 6 323 1C 

334 748 340 87 34 38 14 4 159 1C 

335 1.544 702 119 37 64 18 5 248 1C 

336 889 404 91 31 60 1 3 0 1C 

337 819 372 254 47 119 87 27 2.563 1C 

338 482 219 744 567 78 99 27 832 1C 

339 2.897 1.317 531 110 265 155 116 510 1C 

340 543 247 56 28 21 7 5 294 1C 
341 84 38 4 3 1 0 0 0 1C 

342 4 2 178 139 38 0 30 21.056 1C 

343 673 306 102 72 26 4 11 266 1C 

344 191 87 32 28 4 0 0 157 1C 

345 697 317 71 32 36 2 17 3.541 1C 

346 101 46 612 387 24 200 12 1.950 1C 

347 1.426 648 326 147 113 63 43 2.232 1C 

348 403 183 195 50 45 100 3 0 1C 

349 724 329 87 34 38 11 5 361 1C 

350 414 188 30 12 18 0 5 117 1C 

351 671 305 68 26 34 8 3 0 1C 

352 97 44 4 3 1 0 1 0 1C 

353 396 180 103 13 16 74 2 59 1C 

354 752 342 91 36 27 26 5 206 1C 

355 1.094 421 286 80 191 15 58 7.777 1B 

356 177 68 3.302 748 2.296 258 142 52.910 1B 

357 725 279 63 14 41 9 4 711 1B 

358 1.543 593 1.481 14 1.220 246 217 17.670 1B 

359 990 381 166 70 68 28 13 1.247 1B 

360 840 336 536 28 324 184 85 4.991 1B 

361 305 122 540 122 229 189 163 940 1B 

362 960 384 669 118 377 174 52 9.536 1B 

363 370 148 62 45 11 7 4 775 1B 

364 1.238 495 105 20 67 16 25 122 1B 

365 900 360 291 62 79 150 39 5.253 1B 

366 468 187 180 118 38 24 11 3.263 1B 

367 979 392 237 55 65 98 9 1.266 1B 
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368 873 349 105 38 55 12 14 687 1B 

369 1.095 438 277 44 151 82 50 2.603 1B 

370 1.225 490 181 36 102 43 45 1.833 1B 

371 1.409 564 416 122 155 138 73 564 1B 

372 583 233 92 53 23 15 3 80 1B 

373 1.469 588 547 110 327 106 227 2.963 1B 

374 128 51 5 2 2 1 0 0 1B 

375 10 4 456 244 212 0 112 8.532 1B 

376 8 3 0 0 0 0 0 0 1B 

377 443 177 21 2 14 4 0 0 1B 

378 38 15 13 0 13 0 13 909 1B 

379 538 215 81 34 43 4 10 2.084 1B 

380 1.264 506 54 38 12 4 4 433 1B 

381 1.313 525 245 71 118 55 23 810 1B 

382 903 361 217 59 94 64 36 3.944 1B 

383 135 54 7 2 4 0 0 0 1B 

384 715 286 113 78 32 2 10 335 1B 

385 193 77 49 39 9 0 1 126 1B 

386 665 266 139 20 56 33 23 1.276 1B 

387 250 100 126 112 14 0 0 45 1B 

388 18 7 538 233 306 0 1 3.588 1B 

389 605 242 80 40 28 12 5 0 1B 

390 508 203 51 30 17 1 2 212 1B 

391 95 38 6 2 4 0 2 0 1B 

392 115 46 29 14 14 1 11 114 1B 

393 345 138 30 17 10 3 3 11 1B 

394 568 227 76 19 51 4 3 604 1B 

395 698 279 443 215 132 95 19 1.621 1B 

396 575 230 64 26 35 3 17 1.336 1B 

397 698 279 145 22 104 20 31 3.620 1B 

398 763 305 196 132 61 3 8 1.746 1B 

399 888 355 386 50 118 218 47 4.010 1B 

400 555 222 101 69 30 1 5 1.087 1B 

401 570 228 119 82 36 1 3 418 1B 

402 378 151 32 24 8 1 1 31 1B 

403 248 99 40 23 17 0 4 0 1B 

404 903 361 133 38 94 1 40 559 1B 

405 183 73 488 432 51 5 22 967 1B 

406 1.023 409 376 235 118 22 27 402 1B 

407 632 253 34 10 15 7 6 650 1B 

408 695 278 63 41 21 2 5 45 1B 

409 553 221 113 51 61 1 15 1.552 1B 

410 578 231 95 38 54 3 31 2.885 1B 

411 395 158 641 480 153 5 116 29.010 1B 

412 758 292 190 47 64 79 19 737 1B 

413 931 358 135 78 49 8 7 1.144 1B 

414 1.394 536 94 36 50 9 5 0 1B 

415 736 283 224 119 66 39 12 2.039 1B 

416 3 1 0 0 0 0 0 1.092 1B 

417 1.661 639 182 43 88 50 49 5.598 1B 

418 361 139 111 71 38 2 28 960 1B 

419 0 0 0 0 0 0 0 0 1B 

420 133 51 2 0 1 0 0 0 1B 

421 42 16 80 3 10 67 0 9.054 1B 

422 291 112 195 17 124 46 14 692 1B 
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423 0 0 0 0 0 0 0 0 1B 

424 153 59 25 3 22 1 4 28 1B 

425 725 279 154 57 79 9 3 1.158 1B 

426 203 78 1.378 957 421 0 370 25.542 1B 

427 883 327 100 40 37 23 9 304 1B 

428 875 324 113 46 65 2 8 984 1B 

429 373 138 51 34 14 3 2 228 1B 

430 1.299 481 334 129 113 91 25 2.969 1B 

431 394 146 41 14 21 3 5 950 1B 

432 799 320 51 29 16 6 5 746 1B 

433 1.083 433 50 7 37 6 18 614 1B 

434 1.538 615 176 33 77 65 17 1.703 1B 

435 18 7 237 197 41 0 12 0 1B 

436 40 16 78 74 4 0 0 0 1B 

437 305 122 646 369 240 37 84 1.950 1B 

438 1.167 467 428 34 154 239 32 3.358 1B 

439 480 192 88 56 18 3 1 86 1B 

440 343 137 64 46 17 1 4 294 1B 

441 1.127 451 46 16 26 3 1 469 1B 

442 380 152 27 12 15 0 1 0 1B 

443 48 19 268 233 34 1 1 0 1B 

444 873 349 190 89 83 19 5 739 1B 

445 423 169 71 8 20 43 2 171 1B 

446 568 227 50 11 39 1 16 1.089 1B 

447 653 261 82 43 26 10 4 94 1B 

448 133 53 37 30 7 0 0 0 1B 

449 163 65 19 0 7 11 0 0 1B 

450 455 182 89 16 43 29 12 134 1B 

451 940 376 84 29 49 6 6 720 1B 

452 460 184 17 9 7 1 1 196 1B 

453 268 107 44 25 15 3 5 82 1B 

454 3 1 0 0 0 0 0 0 1B 

455 195 78 25 9 15 1 9 307 1B 

456 235 94 235 158 77 0 2 259 1B 

457 403 161 49 8 26 15 5 0 1B 

458 1.070 428 178 55 68 55 18 815 1B 

459 753 279 177 78 41 55 10 910 1B 

460 454 168 33 18 8 7 3 595 1B 

461 351 130 65 50 3 11 1 0 1B 

462 926 343 82 54 14 12 2 940 1B 

463 813 301 167 35 59 72 21 1.635 1B 

464 653 242 143 30 104 3 19 581 1B 

465 824 305 88 44 37 5 4 0 1B 

466 578 214 47 21 21 5 1 11 1B 

467 961 356 88 52 31 4 9 1.554 1B 

468 1.287 495 257 117 82 58 16 5.575 1B 

469 1.157 445 523 96 397 30 114 6.084 1B 

470 367 141 37 26 8 2 1 551 1B 

471 296 114 28 19 8 2 1 0 1B 

472 434 167 45 11 31 3 2 0 1B 

473 718 276 112 50 32 30 3 876 1B 

474 824 317 108 35 64 8 5 788 1B 

475 276 106 62 15 16 32 6 531 1B 

476 718 276 76 33 41 1 5 212 1B 

477 634 244 287 111 141 35 45 2.560 1B 
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478 198 76 10 6 2 1 1 0 1B 

479 564 217 63 2 14 47 5 186 1B 

480 1.505 579 180 52 73 54 23 2.026 1B 

481 91 35 10 6 5 0 0 0 1B 

482 15 6 58 7 0 51 0 0 1B 

483 0 0 0 0 0 0 0 0 1B 

484 996 398 227 79 146 2 106 7.747 1B 

485 1.566 626 306 131 88 85 12 1.036 1B 

486 128 51 315 10 23 283 21 1.836 1B 

487 678 271 84 42 28 14 5 435 1B 

488 935 374 74 40 33 2 2 80 1B 

489 470 188 24 10 10 3 1 83 1B 

490 468 187 38 11 12 14 0 0 1B 

491 805 322 71 10 40 20 7 502 1B 

492 1.204 463 268 135 83 49 19 1.330 1B 

493 380 146 64 9 19 36 0 31 1B 

494 166 64 20 13 5 2 3 122 1B 

495 832 320 82 35 43 4 15 302 1B 

496 1.110 427 670 249 342 79 302 22.106 1B 

497 476 183 75 40 31 4 5 1.218 1B 

498 1.048 403 234 78 111 44 18 6.651 1B 

499 1.099 423 175 82 89 4 24 1.434 1B 

500 179 69 10 8 2 1 0 0 1B 

501 653 251 89 34 49 6 10 340 1B 

502 603 232 37 12 22 2 4 177 1B 

503 1.059 407 167 50 55 62 9 0 1B 

504 257 99 488 59 173 256 12 1.366 1B 

505 866 333 196 34 65 97 37 527 1B 

506 732 282 935 610 294 30 84 745 1B 

507 868 334 274 57 140 77 68 1.619 1B 

508 842 324 194 99 30 64 4 0 1B 

509 1.462 562 209 73 47 88 9 801 1B 

510 234 90 323 71 249 3 50 3.292 1B 

511 621 239 97 25 69 3 20 0 1B 

512 705 271 64 33 18 12 3 216 1B 

513 879 338 86 42 27 16 9 1.572 1B 

514 3 1 1 1 0 0 0 0 1B 

515 1.003 386 891 715 167 9 41 7.222 1B 

516 21 8 0 0 0 0 0 0 1B 

517 806 310 59 33 13 13 3 0 1B 

518 673 259 54 7 33 13 7 0 1B 

519 674 259 77 57 17 3 5 370 1B 

520 562 216 43 13 19 10 0 0 1B 

521 1.360 523 228 129 65 34 5 823 1B 

522 351 135 395 235 160 1 136 9.859 1B 

523 619 238 43 19 20 4 3 0 1B 

524 460 177 53 26 26 0 15 248 1B 

525 146 56 27 21 5 0 2 0 1B 

526 476 183 60 26 22 11 1 0 1B 

527 320 123 21 8 12 0 4 0 1B 

528 744 286 76 35 37 2 7 0 1B 

529 632 243 91 46 42 3 10 720 1B 

530 518 192 195 32 155 7 5 491 1B 

531 716 265 146 93 112 21 12 1.045 1B 

532 805 298 72 37 32 3 1 207 1B 
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533 583 216 73 15 42 16 13 878 1B 

534 572 212 240 156 187 34 14 513 1B 

535 224 83 7 5 1 0 0 0 1B 

536 289 107 33 29 3 0 2 0 1B 

537 834 309 326 158 157 11 22 2.725 1B 

538 1.909 764 181 48 100 33 68 4.892 1A 

539 223 89 513 37 240 237 136 5.157 1A 

540 442 177 129 7 44 78 26 212 1A 

541 1.224 490 137 43 87 7 69 1.828 1A 

542 1.591 636 166 51 73 42 14 1.122 1A 

543 738 295 814 592 133 89 45 3.894 1A 

544 878 351 125 26 23 75 5 3.448 1A 

545 578 231 58 18 30 10 5 557 1A 

546 8 3 301 178 123 0 123 9.370 1A 

547 545 218 129 99 22 8 6 1.034 1A 

548 653 261 82 18 27 37 8 1.076 1A 

549 518 207 56 44 10 2 1 99 1A 

550 835 334 104 32 42 29 5 499 1A 

551 648 259 294 242 26 27 4 356 1A 

552 818 327 107 64 22 20 1 0 1A 

553 170 68 18 5 12 0 3 95 1A 

554 423 169 176 135 24 17 0 176 1A 

555 205 82 22 5 16 1 8 166 1A 

556 385 154 146 85 62 0 47 2.661 1A 

557 863 345 109 64 32 13 5 204 1A 

558 410 164 18 11 4 2 2 0 1A 

559 50 20 17 11 6 0 0 464 1A 

560 123 49 18 7 10 1 3 0 1A 

561 670 248 312 146 116 50 67 4.311 1A 

562 656 243 272 224 30 18 14 134 1A 

563 662 245 70 14 54 3 1 0 1A 

564 894 331 58 15 28 6 4 11 1A 

565 645 239 48 25 18 5 1 235 1A 

566 586 217 102 12 7 83 1 0 1A 

567 575 213 82 63 11 8 2 0 1A 

568 627 241 561 374 64 123 20 1.496 1A 

569 843 324 56 14 41 2 7 104 1A 

570 482 185 776 407 208 155 92 10.969 1A 

571 897 345 70 18 39 13 11 249 1A 

572 291 112 38 11 24 3 5 295 1A 

573 759 292 45 15 18 12 6 379 1A 

574 377 145 18 6 11 1 1 0 1A 

575 229 88 10 3 6 0 1 0 1A 

576 775 298 108 28 65 15 8 444 1A 

577 408 157 72 44 26 3 5 1.453 1A 

578 1.123 432 239 50 102 87 22 1.980 1A 

579 1.063 409 115 36 61 18 4 571 1A 

580 247 95 18 6 11 1 5 185 1A 

581 876 337 74 34 28 10 7 271 1A 

582 564 217 54 24 28 2 4 1.139 1A 

583 1.313 505 261 68 128 58 15 6.603 1A 

584 351 135 31 10 19 1 13 95 1A 

585 824 317 253 126 35 91 3 2.386 1A 

586 892 343 87 14 48 24 14 1.922 1A 

587 400 154 52 31 20 1 3 500 1A 
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trgovske 
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(m²) 

razred 
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potovanj 

588 81 28 0 0 0 0 0 0 1A 

589 969 334 78 45 27 5 14 673 1A 

590 235 81 7 3 4 0 0 0 1A 

591 786 271 205 38 69 98 40 870 1A 

592 853 294 69 56 13 0 2 0 1A 

593 661 228 24 9 13 1 2 0 1A 

594 728 251 61 14 28 18 7 291 1A 

595 806 278 149 97 36 16 26 2.339 1A 

596 989 341 203 13 176 12 5 1.526 1A 

597 911 314 212 51 138 23 12 731 1A 

598 316 109 79 9 24 46 1 0 1A 

599 566 195 18 15 1 2 0 0 1A 

600 360 124 45 30 11 4 5 216 1A 

601 769 265 200 61 99 40 21 162 1A 

602 165 66 497 369 74 54 68 0 1A 

603 1.046 418 148 29 103 15 38 1.429 1A 

604 2.193 877 1.017 786 208 23 142 11.214 1A 

605 600 240 220 39 137 43 92 6.395 1A 

606 1.098 439 73 42 14 18 4 183 1A 

607 696 278 118 30 36 52 3 23.784 1A 

608 983 393 123 34 64 25 42 3.033 1A 

609 823 329 51 27 17 6 5 164 1A 

610 655 262 318 247 67 5 37 2.013 1A 

611 1.620 648 552 396 123 32 5 385 1A 

612 805 322 141 21 109 12 49 4.541 1A 

613 605 242 871 658 204 8 56 6.081 1A 

614 1.342 537 298 83 134 81 36 3.451 1A 

615 375 150 462 18 38 406 3 140 1A 

616 1.048 419 700 178 252 266 81 8.939 1A 

617 625 250 42 19 11 12 1 532 1A 

618 400 160 42 12 6 24 2 0 1A 

619 595 238 210 105 102 3 93 6.750 1A 

620 248 99 9 5 3 0 1 0 1A 

621 840 336 78 19 32 26 5 1.231 1A 

622 20 8 17 0 17 0 0 0 1A 

623 885 354 150 100 45 4 11 951 1A 

624 1.001 400 394 91 210 92 189 15.995 1A 

625 808 323 83 39 31 13 6 147 1A 

626 933 373 99 61 29 7 4 319 1A 

627 603 241 57 29 23 5 3 33 1A 

628 670 268 211 162 38 10 4 1.800 1A 

629 93 37 661 626 35 0 19 0 1A 

630 780 312 86 34 44 8 10 913 1A 

631 713 285 58 19 35 3 9 196 1A 

632 823 329 110 37 62 11 14 111 1A 

633 953 381 71 29 25 13 2 531 1A 

634 875 350 63 35 18 10 3 763 1A 

635 8 3 142 0 142 0 0 0 1A 

636 405 162 118 11 40 65 5 1.978 1A 

637 245 98 18 6 5 7 1 0 1A 

638 645 258 69 29 37 3 8 2.427 1A 

639 210 84 335 155 163 16 160 11.907 1A 

640 743 297 138 34 62 41 27 2.454 1A 

641 764 283 213 52 63 98 24 1.735 1A 

642 140 52 391 305 86 0 8 2.148 1A 
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643 597 221 170 127 39 3 13 2.352 1A 

644 964 357 103 51 49 3 2 721 1A 

645 440 163 44 19 24 1 6 502 1A 

646 799 296 328 86 236 2 29 3.120 1A 

647 594 220 90 53 30 6 4 36 1A 

648 1.140 438 86 33 44 9 4 1.103 1A 

649 640 246 98 30 50 18 11 1.738 1A 

650 1.433 551 256 110 88 58 19 2.452 1A 

651 709 273 55 21 28 5 4 0 1A 

652 1.075 384 558 330 122 106 19 1.554 1A 

653 470 168 48 36 11 0 0 567 1A 

654 899 321 93 49 35 7 14 471 1A 

655 317 127 247 10 47 189 23 3.004 1A 

656 518 207 28 4 21 2 7 20 1A 

657 348 139 52 19 21 12 1 55 1A 

658 1.193 477 279 89 85 105 35 1.562 1A 

659 1.105 442 389 37 249 100 134 4.230 1A 

660 105 42 293 258 31 4 14 0 1A 

661 490 196 86 55 26 6 9 743 1A 

662 355 142 27 5 18 5 5 502 1A 

663 832 333 258 95 113 51 65 6.766 1A 

664 223 89 177 15 83 79 54 2.868 1A 

665 683 273 211 90 93 28 57 4.046 1A 

666 1.040 416 114 70 31 10 5 993 1A 

667 765 306 103 25 49 25 14 751 1A 

668 43 17 19 5 9 5 0 0 1A 

669 308 123 23 12 3 7 1 1.013 1A 

670 945 378 121 33 65 22 38 2.264 1A 

671 285 114 62 9 50 1 6 683 1A 

672 0 0 0 0 0 0 0 0 1A 

673 90 36 3 0 1 2 0 0 1A 

674 610 244 56 24 25 8 5 280 1A 

675 100 40 4 0 2 0 0 0 1A 

676 893 357 505 283 174 47 75 7.597 1A 

677 35 14 1.075 800 275 0 256 19.485 1A 

678 1.384 554 61 24 19 18 2 1.266 1A 

679 468 187 59 47 12 1 4 680 1A 

680 995 398 107 37 24 46 5 868 1A 

681 688 275 348 322 21 4 5 542 1A 

682 28 11 18 18 0 0 0 0 1A 

683 485 194 45 24 20 1 3 851 1A 

684 938 375 85 19 49 16 16 875 1A 

685 280 112 77 38 39 0 24 1.828 1A 

686 475 190 206 44 93 69 24 1.673 1A 

687 168 67 7 1 6 0 0 0 1A 

688 528 211 25 12 12 1 0 400 1A 

689 65 26 10 9 1 1 0 0 1A 

690 605 242 55 34 20 2 1 433 1A 

691 380 152 158 57 98 2 52 4.175 1A 

692 901 334 47 20 25 2 1 244 1A 

693 953 353 579 158 216 205 65 4.333 1A 

694 14 5 580 314 212 54 76 6.015 1A 

695 1.261 467 328 82 132 114 52 2.045 1A 

696 190 70 1.395 474 921 0 95 12.327 1A 

697 853 316 99 34 59 6 29 4 1A 
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698 553 205 113 84 25 4 19 705 1A 

699 1.893 701 114 16 20 78 3 0 1A 

700 794 294 36 8 26 2 7 421 1A 

701 814 301 136 58 38 40 6 1.250 1A 

702 8 3 11 0 11 0 0 0 1A 

703 116 43 17 6 10 0 0 0 1A 

704 767 284 75 34 38 2 7 368 1A 

705 686 254 255 209 25 21 1 0 1A 

706 767 284 154 34 67 53 12 932 1A 

707 362 134 92 19 56 17 6 1.820 1A 

708 832 308 131 88 28 15 3 1.130 1A 

709 794 294 97 27 40 31 14 0 1A 

710 338 125 41 7 27 7 5 0 1A 

711 915 366 204 31 98 75 32 3.480 1A 

712 773 309 60 22 25 13 7 618 1A 

713 295 118 17 8 4 0 2 54 1A 

714 775 310 92 58 21 12 2 941 1A 

715 828 331 207 91 94 22 59 4.546 1A 

716 460 177 45 15 9 22 0 68 1A 

717 1.139 438 271 130 65 75 23 0 1A 

718 489 188 48 16 20 11 4 229 1A 

719 1.178 453 350 223 61 67 19 0 1A 

720 612 255 110 7 71 32 15 3.165 1A 

721 2.655 1.021 504 163 147 187 26 563 1A 

722 3.958 1.466 677 204 329 137 78 7.484 1A 

723 1.669 618 355 161 150 36 45 10.847 1A 

724 0 0 791 0 700 91 24 1.273 1A 

725 562 208 92 37 53 1 9 1.084 1A 

726 529 196 60 19 15 25 1 117 1A 

727 1.205 502 131 63 41 27 13 35 1A 

728 2.310 924 334 129 154 50 61 4.830 1A 

729 390 156 43 18 15 11 3 505 1A 

730 1.273 509 179 62 103 12 11 882 1A 

731 2.088 696 365 122 118 125 49 1.729 1A 

732 545 218 59 28 28 2 5 119 1A 

733 386 161 37 24 5 7 0 0 1A 

734 677 282 427 284 123 16 7 320 1A 

735 5.383 2.243 2.908 1.232 896 778 290 15.970 1A 

736 1.068 445 139 38 51 43 11 1.599 1A 

737 536 206 40 16 11 10 2 63 1A 

738 473 197 69 35 26 8 14 379 1A 

739 1.248 520 403 84 78 241 5 428 1A 

740 2.518 1.007 597 347 182 67 58 6.179 1A 

741 1.565 626 168 104 39 24 11 1.244 1A 

742 1.450 604 434 321 70 43 8 2.999 1A 

743 419 161 39 8 23 8 3 686 1A 

744 221 85 4 2 1 0 0 362 1A 

745 1.929 742 246 118 107 21 17 3.155 1A 

746 3.929 1.511 1.869 918 517 427 188 6.424 1A 

747 1.516 583 292 203 69 19 17 2.478 1A 

748 1.994 831 257 47 166 42 41 3.193 1A 

749 46 19 1 0 1 0 0 74 1A 

750 680 252 76 30 18 27 4 1.107 1A 

751 2.017 747 451 248 127 76 31 3.276 1A 

752 2.418 930 710 160 508 41 94 3.954 1A 
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753 1.199 461 235 173 33 28 7 1.960 1A 

754 2.532 974 760 529 145 81 61 4.141 1A 

755 1.654 636 356 201 80 67 16 2.703 1A 

756 1.198 479 100 31 40 26 8 965 1A 

757 3.643 1.457 951 567 203 180 77 7.084 1A 
758 653 261 42 6 25 11 4 0 1A 
759 439 209 51 1 35 14 13 0 1A 
760 8.053 3.221 2.090 794 790 503 299 15.561 1A 
761 810 324 55 34 12 9 0 279 1A 
762 1.913 765 533 266 238 27 89 2.189 1A 
763 983 393 80 36 25 18 5 0 1A 
764 2.060 824 881 505 240 135 38 3.631 1A 
765 1.098 439 51 8 27 12 2 1.188 1A 
766 2.015 806 399 133 160 97 40 2.151 1A 
767 2.431 935 1.386 993 226 123 68 2.241 1A 
768 2.363 909 380 147 120 97 25 1.774 1A 
769 1.465 586 239 92 83 56 13 788 1A 
770 528 211 127 27 79 20 5 1.399 1A 

(vir: SUSR, Geodetska uprava RS; preračuni: OMEGA consult, d.o.o., 2008) 
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