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1 Opis obstoječega stanja javne železniške infrastrukture v Republiki 
Sloveniji s poudarkom na ljubljanskem železniškem vozlišču  

1.1 Mednarodni koridorji skozi Republiko Slovenijo 

Mednarodno železniško omrežje povezuje središča mednarodnega pomena in večino središč 
nacionalnega pomena s podobnimi središči v Evropi. Železniške povezave, ki so mednarodnega 
pomena, so opredeljene v mednarodnih dokumentih: 
 
 Evropski sporazum o najpomembnejših mednarodnih železniških progah - AGC (UN-ECE, 

Ženeva, 1985) in Evropski sporazum o pomembnejših progah mednarodnega kombiniranega 
transporta in pripadajočih napravah - AGTC (UN-ECE, Ženeva, 1991), 

 Sklepna listina panevropskih konferenc ministrov za transport - koridor V. in X. (CEMT, Kreta, 
1994 in Helsinki, 1997),  

 TEN-T Prednostni projekti za Slovenijo (prednostni projekt številka 6) in 
 UN-ECE; TEM and TER revised Master Plan-Final report, 2011. 
 
Ekonomska komisija Združenih narodov za Evropo (UNECE) je bila ustanovljena leta 1947, z glavnim 
namenom spodbujanja vseevropskega gospodarskega povezovanja. V okviru povezovanja 
železniškega omrežja so bili temelji določeni v dveh mednarodnih sporazumih AGC in AGTC.  
 
Sporazum AGC opredeljuje železniške proge mednarodnega pomena in njihove tehnične značilnosti, 
Sporazum AGTC pa določa mednarodno pomembne proge za kombinirani promet. Proge po tem 
sporazumu sovpadajo s progami po Sporazumu AGC, s tem, da morajo njihovi parametri ustrezati tudi 
kombiniranemu prometu.  
 
Slovenija je leta 1989 ratificirala Sporazum AGC, leta 1994 pa še Sporazum AGTC. Pomembnejše 
mednarodne železniške povezave preko Slovenije po Sporazumu AGTC, ki sovpadajo s progami 
opredeljenimi v Sporazumu AGC, so: 
 
 C-E 65 (Rosenbach–) Jesenice–Ljubljana–Ilirska Bistrica (–Šapjane), 
 C-E 67 (Spielfeld Strass–) Šentilj–Maribor–Zidani Most, 
 C-E 69 Hodoš–Murska Sobota–Ormož–Pragersko–Zidani Most–Ljubljana–Divača–Koper, 

(Čakovec–) Središče 
 C-E 70 (Villa Opicina–) Sežana–Ljubljana–Zidani Most–Dobova (–Savski Marof). 
 
V Sporazumu AGTC so poleg prog opredeljeni tudi pomembnejši kontejnerski terminali, ki povezujejo 
proge pomembne za mednarodni železniški tovorni promet.  
 
Za potrebe integracije vseevropskega prometnega omrežja (TEN-T) držav Srednje Evrope s 
prometnim omrežjem držav Vzhodne in Južne Evrope, se je na konferenci evropskih ministrov za 
transport leta 1991 v Pragi pričel projekt pan-evropskih prometnih koridorjev. Na drugi konferenci leta 
1994 na Kreti je bilo opredeljenih 9 prednostnih koridorjev, na tretji konferenci leta 1997 v Helsinkih je 
prišlo do dopolnitve s koridorjem X, ki poteka skozi večino nekdanjih jugoslovanskih republik. 
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Slika 1-1:  Mednarodne E proge ter panevropska koridorja V. in X 

 
Preko Slovenije potekata tudi dva panevropska koridorja, V. in X., ki sovpadata tako s pomembnejšimi 
mednarodnimi cestnimi povezavami kot tudi pomembnejšimi mednarodnimi železniškimi povezavami.  
 

 
Slika 1-2:  Šesti prednostni projekt na železniški osi Lyon–Trst–Divača/Koper–Divača–Ljubljana–Budimpešta–ukrajinska meja 
Vir: http://tentea.ec.europa.eu/en/home/welcome_to_the_ten-t_executive_agency.htm (28.05.2013). 
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V vseevropskem prometnem omrežju TEN-T, ki zajema 30 prednostnih projektov na področju 
cestnega, železniškega, pomorskega in rečnega prometa, je za Slovenijo pomemben 6. prednostni 
projekt na železniški osi Lyon–Trst–Divača/Koper–Divača–Ljubljana–Budimpešta–ukrajinska meja, 
katere del sovpada s potekom V. koridorja.  
 
Med prednostnimi projekti TEN-T je za zagotavljanje interoperabilnosti železniškega sistema, 
prednostno na koridorjih, poudarjen pomen horizontalnega projekta »Železniški koridorji in 
implementacija ERTMS«. Namen koridorjev je z ERTMS zagotoviti večje zmogljivosti za tovorni 
promet. Med prednostnimi šestimi koridorji za implementacijo ERTMS je bil določen tudi koridor D 
Valencia–Lyon–Ljubljana. 
 
Republika Slovenija bo na področju prometa v okviru krepitve enotnega trga namenila osrednjo 
pozornost oblikovanju prihodnjega enotnega evropskega prometnega omrežja. Tako bo na področju 
prometa še naprej posvečala posebno pozornost reviziji omrežij TEN-T, ki opredeljuje dolgoročne cilje 
politike TEN-T do leta 2030 oziroma do leta 2050, med katerimi je navedena tudi vzpostavitev 
jedrnega (do leta 2030) in celovitega omrežja TEN-T (do leta 2050).1 
 
Celovito omrežje pomeni osnovno plast vseevropskega prometnega omrežja. Sestavljeno je iz vse 
obstoječe in načrtovane infrastrukture. Celovito omrežje mora biti vzpostavljeno z zahtevanimi 
standardi najpozneje do 31. decembra 2050. 
 
Jedrno omrežje prekriva celovito omrežje in je sestavljeno iz njegovih strateško najpomembnejših 
delov. Je glavna opora omrežja za multimodalno mobilnost. Osredotoča se na tiste sestavne dele 
TEN–T, ki imajo najvišjo evropsko dodano vrednost: manjkajoče čezmejne povezave, glavna ozka grla 
in multimodalna vozlišča. Osrednje omrežje mora biti zagotovljeno najpozneje do 31. decembra 2030. 
 
Z namenom povezovanja Evrope UN-ECE koordinira delo na področju vseevropskega prometnega 
omrežja za avtoceste (TEM Trans-European Motorways) in železnice (TER Trans-European Railway) 
v Srednji, Vzhodni in Jugovzhodni Evropi. Prednostni infrastrukturni projekti hrbteničnega omrežja in 
načrt za njihov razvoj so opredeljeni v Strateškem načrtu TER in TEM (Master plan) iz leta 2011. 
 
Januarja 2004 so evropski upravljavci železniške infrastrukture v Evropi ustanovili skupno organizacijo 
RailNetEurope z namenom spodbujanja mednarodnega železniškega prometa in oblikovanja 
poslovanja evropske železniške infrastrukture.  
 
V RailNetEurope, ki sestavlja omrežje 11-ih koridorjev in okoli 230.000 km železniških prog, je 
pridruženih 35 upravljavcev železniške infrastrukture in organov za dodeljevanje vlakovnih poti.  
 
Koridorji, ki sestavljajo mrežo RailNetEurope in potekajo preko Slovenije, so: 
 C 07: Gdynia/Bialystok–Ponetów/Warszawa–Katowice–Vienna/Bratislawa–Trst/Koper, 
 C 08: Lyon–Torino–Trst/Koper–Budimpešta, 
 C 11: München–Salzburg–Ljubljana–Zagreb–Beograd–Sofija–Istanbul. 
 

                                                           
1 Vir:  Deklaracija o usmeritvah za delovanje Republike Slovenije v institucijah Evropske unije v obdobju januar 2013–junij 2014, 

(DeUDIEU1314). Ur. l. RS 22/2013. 



 
 

Tehnična ekspertiza za ljubljansko železniško vozlišče 
v okviru projekta RAILHUC 

Opis obstoječega stanja javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji 
s poudarkom na ljubljanskem železniškem vozlišču 

 
4 

1.2 Splošne značilnosti javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji 

Javna železniška infrastruktura (v nadaljevanju JŽI) so objekti in naprave, potrebni za nemoteno 
odvijanje javnega železniškega prometa ter pripadajoča zemljišča, ki funkcionalno služijo njihovi 
namenski rabi. JŽI je grajeno javno dobro v lasti države in se uporablja na način in pod pogoji, ki so 
določeni v Zakon o železniškem prometu in na njegovi podlagi izdanimi predpisi. 
 
Omrežje javne železniške infrastrukture Republike Slovenije obsega 1.207 km2, od katerih je 333,5 km 
ali 27,6 % prog dvotirnih in 874,2 km ali 72,4 % % enotirnih. Glede na obseg prometa, gospodarski 
pomen in povezovalno vlogo železniškega prometa v prostoru, se proge delijo na glavne in regionalne. 
Glavnih prog je 607,0 km ali 50,3 %, regionalnih prog pa je 600,7 km ali 49,7 %.  
 
Preglednica 1.1:  Značilnosti glavnih in regionalnih prog 
 

        

št
ev

ilk
a 

pr
og

e 

Nacionalno poimenovanje proge na
ci

on
al

na
 

ka
te

go
rij

a 
pr

og
e 

št
ev

ilk
a 

E-
pr

og
e 

gradbena dolžina proge 
z glavnimi prevoznimi tiri (v km) 

ce
lo

tn
a 

pr
og

a 

en
ot

irn
a 

pr
og

a 

dv
ot

irn
a 

pr
og

a 

do
lž

in
a 

tir
ov

 

        
10 d. m.–Dobova–Ljubljana G E70, E69 114,751  114,751 229,502 
20 Ljubljana–Jesenice–d. m. G E65 70,898 62,440 8,458 79,356 
21 Ljubljana Šiška–Kamnik Graben R  23,010 23,010  23,010 
30 Zidani Most–Šentilj–d. m. G E67, E69 108,274 15,647 92,627 200,901 
31 Celje–Velenje R  37,967 37,967  37,967 
32 d. m.–Rogatec–Grobelno R  36,496 36,496  36,496 
33 d. m.–Imeno–Stranje R  14,236 14,236  14,236 
34 Maribor–Prevalje–d. m. R  82,672 82,672  82,672 
40 Pragersko–Ormož G E69 40,273 40,273  40,273 
41 Ormož–Hodoš–d. m. G T69 69,215 69,215  69,215 
42 Ljutomer–Gornja Radgona R  23,050 23,050  23,050 
43 d. m.–Lendava R  5,216 5,216  5,216 
44 Ormož–Središče–d. m. G E69 11,615 11,615  11,615 
50 Ljubljana–Sežana–d. m. G E70, E69, E65 116,592  116,592 233,184 
60 Divača–cepišče Prešnica G E69 16,479 16,479  16,479 
61 cepišče Prešnica–Podgorje–d. m. R  14,721 14,721  14,721 
62 cepišče Prešnica–Koper G E69 31,553 31,553  31,553 
64 Pivka–Ilirska Bistrica–d. m. G E65 24,405 24,405  24,405 
70 Jesenice–Sežana R  129,185 129,185  129,185 
71 cepišče Šempeter pri Gorici– Vrtojba–d. m. R  1,855 1,855  1,855 
72 Prvačina–Ajdovščina R  14,833 14,833  14,833 
73 cepišče Kreplje–Repentabor–d. m. R  2,501 2,501  2,501 
80 d. m.–Metlika–Ljubljana R  123,362 123,362  123,362 
81 Sevnica–Trebnje R  31,345 31,345  31,345 
82 Grosuplje–Kočevje R  49,184 49,184  49,184 
14 lok Zidani Most G  1,284 0,809 0,475 1,759 
45 lok Pragersko G  0,636  0,636 1,272 
35 lok Maribor Tezno–Maribor Studenci R  1,033 1,033  1,033 
51 lok Divača G  1,040 1,040  1,040 
11 Lj. Zalog–cepišče Kajuhova; P3 R  2,660 2,660  2,660 
12 Lj. Zalog–Ljubljana; P4 R  3,854 3,854  3,854 
13 Lj. Zalog–Ljubljana; P5 R  3,506 3,506  3,506 

 
SKUPAJ 

  
1.207,701 874,162 333,539 1.541,240 

        
Vir: Uredba o spremembi Uredbe o kategorizaciji prog, Ur. l. RS, št. 12/2013. 

 

                                                           
2  Uredba o spremembi Uredbe o kategorizaciji prog, Ur. l. RS, št. 12/2013. 
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Proge JŽI so elektrificirane z enotnim enosmernim sistemom nominalne napetosti 3 kV, razen na 
stičiščih s tujimi železniškimi infrastrukturami. Na stičiščih s tujimi železniškimi infrastrukturami se 
pojavljajo tudi drugi sistemi elektrifikacije, in sicer: 
 z R Hrvaško na postaji Dobova – 25 kV izmenične napetosti, frekvence 50 Hz, 
 z R Madžarsko na postaji Hodoš – 25 kV izmenične napetosti, frekvence 50 Hz, 
 z R Avstrijo na postaji Jesenice – 15 kV izmenične napetosti, frekvence 16 2/3 Hz. 
 
Na stičnih točkah različnih sistemov elektrifikacije je potrebno eno sistemske električne lokomotive 
zamenjati ali uporabljati več sistemske električne lokomotive. 
 
Elektrificiranih je 502,8 km prog. 
 

 
Slika 1-3:  Elektrificiranost prog v Republiki Sloveniji  
Vir: Program omrežja RS 2014 – Priloga 3/2. 

 
Glede na dovoljeno masno obremenitev prog JŽI s tovornimi vozili, se razvrščajo proge glede na 
dovoljeno osno in dovoljeno dolžinsko obremenitev. Dovoljena obremenitev na os je največja masa v 
tonah, ki lahko bremeni eno os železniškega vozila na določeni progi ali relaciji, ne glede na njegovo 
skupno število osi. 
 
Dovoljena obremenitev na tekoči meter je največja masa v tonah, ki lahko bremeni en tekoči meter 
železniškega vozila na določeni progi ali relaciji. Glede na dovoljeno osno in dolžinsko obremenitev s 
tovornimi vagoni se proge ali odseki prog razvrščajo v kategorije, ki so prikazane v spodnji preglednici. 
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Preglednica 1.2:  Dovoljene osne obremenitve na slovenskih železniških progah 
 

  
dolžinska 

obremenitev 
(t/m) osna obremenitev (t) 

 
16 18 20 22,5 

     

5,0 
A 

80 d.m.–Črnomelj 
82 Dobrepolje-Kočevje 

B1     

6,4   

B2 
21 Kamnik-Kamnik Graben 
34 Ruše-Podvelka 
34 Dravograd - Prevalje-d.m. 
43 d.m.- Lendava 

C2 
34 Maribor – Ruše 
34 Podvelka – Dravograd 
42 Ljutomer - Gornja Radgona 
61 cepišče Prešnica-Podgorje-d.m. 
64 Pivka-Ilirska Bistrica - d.m. 
70 Jesenice - Nova Gorica – Sežana 
71 c. Šempeter pri Gorici-Vrtojba-d.m. 
72 Prvačina – Ajdovščina 
73 c. Kreplje - Repentabor - d.m. 
80 Črnomelj–Novo mesto– Lj. 
81 Sevnica – Trebnje 

D2 

7,2     

C3 
13 Lj. Zalog – Ljubljana; P5 
30 Zidani Most – Celje 
30 Dolga Gora – Pragersko 
30 Maribor Tezno - Šentilj - d.m. 
31 Celje – Velenje 
32 d.m. - Rogatec – Grobelno 
35 lok Mb. Tezno – Mb. Studenci 
40 Pragersko – Ormož 
41 Ormož - Murska Sobota 
44 Ormož - Središče - d.m. 

D3 
10 d.m.- Dobova – Ljubljana 
11 Lj. Zalog–c. Kajuhova; P3 
12 Ljubljana Zalog – Ljubljana; P4 
20 Ljubljana - Jesenice - d.m. 
50 Ljubljana – Postojna 
50 Prestranek – Gornje Ležeče 
50 Divača – Sežana – d.m. 
60 Divača – cepišče Prešnica 
62 cepišče Prešnica.-Koper 

8,0     

C4 
21 Ljubljana Šiška – Kamnik 
33 d.m.- Imeno- Stranje 

 

D4 
30 Celje – Dolga Gora 
30 Pragersko – Maribor Tezno 
41 Murska Sobota - Hodoš - d.m. 
50 Postojna – Prestranek 
50 Gornje Ležeče – Divača 
82 Grosuplje - Dobrepolje 

     

 

1.3 Opis stanja javne železniške infrastrukture na območju Ljubljanske urbane regije  

Za potrebe tega projekta, katerega glavni namen je pospešiti funkcionalno integracijo prometnih 
vozlišč ter izboljšati integracijo mestnega in medkrajevnega železniškega prometa, je obdelano širše 
območje ljubljanskega železniškega vozlišča. Območje obdelave vključuje območje Ljubljanske urbane 
regije, na Gorenjskem pa območje do Kranja. 
 
Glede na obstoječi obseg prometa (predvsem potniškega prometa) in ob upoštevanju obstoječega 
stanja JŽI ter ob upoštevanju možnosti uvedbe primestnega železniškega prometa (dodatnih vlakov), 
je analiza omejena na območje, ki je podrobneje opisano v nadaljevanju. 
 
Območje proučevanja zajema proge in progovne odseke: 
 Litija-Ljubljana (progovni odsek), 
 proga Ljubljana-Kamnik, 
 Ljubljana-Kranj (progovni odsek), 
 Ljubljana-Logatec (progovni osek), 
 Grosuplje-Ljubljana (progovni odsek). 
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Slika 1-4:  Slovensko železniško omrežje z označenim območjem podrobne obdelave 

 

 
Slika 1-5:  Razporeditev postaj in postajališč na območju obdelave (obstoječe stanje) 
 

Na sliki 1-5 je prikazano območje obdelave ter prometna mesta, ki so podrobno analizirana v tej študiji. 
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Za prikazano območje je izdelana mikroskopska simulacija poteka prometa vlakov, na podlagi katere 
je opravljena analiza ozkih grl in predlog ukrepov za odpravo ugotovljenih težav. 
 
Sledi opis prometno-tehničnih lastnosti JŽI na območju obdelave. 
 

1.3.1 Progovni odsek Litija-Ljubljana 

Progovni odsek Litija-Ljubljana je sestavni del dvotirne elektrificirane proge št. 10 d.m.-Dobova-
Ljubljana, ki je del mednarodnih prog E70 in E69 po Sporazumu AGC-UN-ECE ter del V. in X. 
panevropskega koridorja. 
 
Na progovnem odseku Litija-Ljubljana, katerega dolžina znaša 31,1 kilometer, je 5 postaj in dve 
postajališči. 
 
Preglednica 1.3: Prometna mesta na progovnem odseku Litija-Ljubljana 
 

   

km položaj prometno mesto 
vrsta prometnega ali 
službenega mesta 

   
534,6 Litija Nadzorna postaja 
541,9 Kresnice Postaja 
547,1 Jevnica Nezasedeno postajališče 
551,0 Laze Postaja 
557,3 Cepišče Podgrad Prometna točka (cepišče) 
557,8 Ljubljana Zalog Nadzorna postaja 
557,8 Ljubljana Zalog I Prometna točka 
560,2 Ljubljana Polje cepišče Cepišče 
560,2 Ljubljana Polje Nezasedeno postajališče 
560,2 Ljubljana Zalog U Prometna točka 
563,5 Ljubljana Kajuhova cepišče Cepišče 
565,5 Ljubljana Severna Prometna točka 
565,7 Ljubljana Nadzorna postaja 

   

Vir: Program omrežja 2014, Navodilo o progi-Velja za vozni red 2012/2013 (200.07). 

 
Preglednica 1.4:  Osnovne značilnosti progovnega odseka Litija-Ljubljana 
 

  

Dolžina odseka  31,1 km  
Vrsta proge po št. tirov  dvotirna  
Sistem vleke  elektro (3kV) 
Kategorija  D3 
Največji nagib  4 ‰ 
Največji upor  5 daN/t 

Oprema proge s SVn 
 APB: odseki Litija-Lj. Zalog 

OP: odsek Lj. Zalog-Ljubljana 
Vrsta TK povezav  digitalne 
Zavorna razdalja  1000 m 
Največje dovoljene dolžine vlakov  570 m 
  

Vir: Program omrežja 2014. 
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V preglednici 1.3 so prikazane vrste posameznih prometnih oziroma službenih mest s kilometrsko 
oznako.  
 
Na sliki 1-6 je prikazana največja progovna hitrost na progi Litija-Ljubljana. Iz slike je razvidno, da 
največja hitrost vlaka na odseku Litija-Ljubljana znaša 120 km/h. 
 

 
Slika 1-6:  Največja dovoljena hitrost na progovnem odseku Litija-Ljubljana 
Vir: Lastni izračun (orodje Dynamis). 

 

1.3.1.1 Postaja Litija 

Postaja Litija je vmesna postaja na glavni dvotirni progi št. 10 d.m.-Dobova-Ljubljana, z levostranskim 
prometom na odseku proge Zidani Most-Ljubljana. Postajna zgradba je na levi strani proge v km 
534+625 na nadmorski višini 239 m. Postaja Litija je nadzorna postaja za postaje Sava, Kresnice, Laze 
in Zagorje. 
 
Postaja Litija je odprta za sprejem in odpravo potnikov v notranjem prometu ter odpravo vagonskih 
pošiljk vseh vrst prevozov v mednarodnem in notranjem prometu. 
 
Meja postajnega območja glede na odprto progo je: 
 stojišče uvoznega signala A v km 533+618 (iz smeri Sava), 
 stojišče uvoznega signala B v km 535+327 (iz smeri Kresnice). 
 
Dolžina postajnega območja je 1.709 metrov. 
 
Zavorna razdalja na postaji Litija in na medpostajnih odsekih Litija-Kresnice in Litija-Sava je 1.000 
metrov. 
 
Postaja Litija ima 7 tirov, in sicer: 
 glavni tiri: 1, 2 in 3, 
 stranski tiri: 3a, 3b, 4a, 4b, 4c. 
 
Glavna prevozna tira (tir 1 in tir 2) sta namenjena za sprejem in odpravo vlakov v smeri Zidani Most-
Ljubljana in Ljubljana-Zidani Most. 
 
Tir 3 je glavni tir, ki je namenjen za sestavljanje vlakov. 
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Tir 3a je stranski slepi tir, ki služi za gariranje delovnih strojev ali drugih železniških vozil za posebne 
namene. 
 
Tiri 4a, 4b in 4c so manipulacijski tiri, ki niso elektrificirani, in služijo za nakladanje in razkladanje 
vagonskih pošiljk. 
 
V spodnji preglednici so prikazane koristne dolžine posameznih tirov. 
 
Preglednica 1.5:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 od izolirke kretnice 1 do izvoznega signala 12 808 
1 od izolirke kretnice 15 do izolirke kretnice 1 1.018 
2 od izolirke kretnice 13 do premikalnega signala 4 L 748 
2 od izolirke kretnice 4 do izvoznega signala 22 814 
3 od izolirke kretnice 6 do izvoznega signala 32 634 
3 od izolirke kretnice 13 do premikalnega signala 6 V 731 
3a od kretnice 5 do tirnega zaključka 248 
4a od kretnice 2 do kretnice 7 274 
4b od kretnice 2 do tirnega zaključka 211 
4c od kretnice 8 do tirnega zaključka 55 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Litija (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 

 
Slika 1-7:  Tirna situacija postaje Litija – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 
 

Postaja Litija je opremljena z dvema peronoma. Stranski peron 1 je dolg 188 metrov, širok 3,1 metra in 
visok 350 mm nad GRT, grajen je iz L elementov in tlakovcev. Obojestranski medtirni peron 2 je dolg 
205 metrov, širok 6,2 metra in visok 330 mm nad GRT, grajen je iz L elementov in tlakovcev. Oba 
perona sta opremljena z rumeno opozorilno črto. Za dostop na peron 2 se uporablja izvennivojski 
podhod. 
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1.3.1.2 Postaja Kresnice 

Postaja Kresnice je vmesna postaja na glavni dvotirni progi št. 10 d.m. Dobova-Ljubljana z 
levostranskim prometom na odseku proge Zidani Most-Ljubljana. Postajna zgradba je na levi strani 
proge v km 541.949 na nadmorski višini 250.5 m. 
 
Postaja Kresnice je v nadzornem in administrativnem pogledu podrejena Nadzorni postaji Litija. 
 
Postaja Kresnice v prometnem smislu omogoča sprejem, odpravo in sestajanja vseh vrst vlakov na 
dvotirni progi. Postaja Kresnice je odprta za sprejem in odpravo potnikov v notranjem prometu ter 
odpravo vagonskih pošiljk vseh vrst prevozov v mednarodnem in notranjem prometu. 
 
Meja postajnega območja glede na odprto progo je: 
 stojišče uvoznega signala A v km 541+140 (iz smeri Litija), 
 stojišče uvoznega signala B v km 542+692 (iz smeri Laze). 
 
Dolžina postajnega območja je 1.552 metrov. 
 
Postaja Kresnice ima 7 tirov, in sicer: 
 glavna prevozna tira: 1in 2, 
 glavni tir: 3, 
 stranski tiri: 3a, 3b, 4a, 4b. 
 
Glavna prevozna tira 1 in 2 sta namenjena za sprejem in odpravo vlakov v smeri Ljubljana-Zidani Most 
in Zidani Most-Ljubljana. 
 
Tir 3 je glavni tir, ki služi za sestajanje vlakov. Tir 3a je stranski slepi tir, ki služi za premik. Tir 3b je 
varovalni slepi tir. Tira 4a in 4b sta manipulacijska slepa tira, ki služita za nakladanje in razkladanje 
vagonskih pošiljk. 
 
Preglednica 1.6:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do koristna dolžina v metrih 
   
1 od izolirke kretnice 6 do izvoznega signala 12 644 
1 od izolirke kretnice 14 do izvoznega signala 11 688 
2 od izolirke kretnice 4 do izvoznega signala 22 553 
2 od izolirke kretnice 12 do izvoznega signala 21 616 
3 od izolirke kretnice 7 do izvoznega signala 32 529 
3 od izolirke kretnice 11 do izvoznega signala 31 544 
3a od raztirnika R-1 do tirnega zaključka 178 
3b od ločnice kretnice 11 do tirnega zaključka 18 
4a od izolirke kretnice 10 do tirnega zaključka 223 
4b od izolirke kretnice 10 do tirnega zaključka 107 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Kresnice (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 
Postaja Kresnice je opremljena z dvema peronoma. Stranski peron 1 je dolg 211 metrov, širok 4,1 
metra in visok 230 mm nad GRT, grajen je iz L elementov in asfaltno pohodno površino. Medtirni peron 
2 je dolg 211 metrov, širok 6,3 metre in visok 260 mm nad GRT, grajen je iz L elementov in tlakovcev. 
Za dostop na peron 2 se uporablja gumirana nivojska dohodna pot čez prevozni tir 1. 
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Slika 1-8:  Tirna situacija postaje Kresnice – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 
 

1.3.1.3 Postajališče Jevnica 

Postajališčna stavba Jevnica je na levi strani proge v km 547+100 na medpostajnem odseku Kresnice-
Laze.  
 
Na postajališču sta ob desnem in levem tiru zgrajena perona. Začetek 160 m dolgega in 3 m širokega 
perona na levi strani tira je v km 546+958, konec perona v km 547+118. Začetek 160 m dolgega in 3 m 
širokega perona na desni strani tira je v km 546+980, konec perona v km 547+140. Dostop na perona 
je urejen s podhodom v km 547+006. Postajališče je razsvetljeno in ima urejeno čakalnico. Na postajni 
zgradbi je izobešen vozni red in dva zvočnika, preko katerih prometnik postaje Laze obvešča 
uporabnike železniških storitev. 
 
Prodaja kart se ne opravlja, potniki kupijo vozovnico na vlaku. 
 

1.3.1.4 Postaja Laze 

Postaja Laze je vmesna postaja na glavni dvotirni progi št. 10 d.m.–Dobova–Ljubljana, z levostranskim 
prometom, na odseku proge Zidani Most-Ljubljana. Postajna zgradba je na levi strani proge v km 
550+988 na nadmorski višini 264,6 m.  
 
Postaja Laze je v organizacijskem smislu podrejena vodenju prometa iz postaje Litija. Odprta je za 
sprejem in odpravo potnikov v notranjem prometu. 
 
Meja postajnega območja glede na odprto progo je: 
 stojišče uvoznega signala A v km 549+790 (iz smeri Litija), 
 stojišče uvoznega signala B v km 551+455 (iz smeri Lj. Zalog). 
 
Dolžina postajnega območja je 1.665 metrov. 
 
Zavorna razdalja na postaji Laze in sosednjih medpostajnih odsekih Laze-Ljubljana Zalog in Laze-
Kresnice je 1.000 metrov. 
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Postaja Laze ima 6 tirov, in sicer: 
 glavna prevozna tira: 2 in 3, 
 glavna tira: 1 in 4, 
 stranski tiri: 1b, 5 in 6. 
 
Glavni tir 1 je namenjen za prehitenja vlakov in je elektrificiran. 
 
Glavni prevozni tir 2 je elektrificiran in se uporablja za vožnjo v smeri Kresnice-Ljubljana. Glavni 
prevozni tir 3 je elektrificiran in se uporablja za vožnjo v smeri Ljubljana-Kresnice. 
 
Glavni tir 4 se uporablja za uvoze vlakov z dizel vleko. Tir ni elektrificiran. Manipulativni tir 1b se 
uporablja za nakladanje in razkladanje vagonskih pošiljk. Stranska tira 5 in 6 sta zaradi slabega stanja 
zaprta. 
 
Preglednica 1.7:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 Od premikalnega signala 6D do premikalni signala 9L 547 
2 Od izolirke kretnice 3 do izvoznega signala 22 721 
2 Od izolirke kretnice 11do izvoznega signala 21 700 
3 Od izolirke kretnice 1 do izolirke kretnice 13 923 
3 Od izolirke kretnice13 do izvoznega signala 31 785 
4 Od premikalnega signala 6L do premikalni signala 8L 507 
5 Od izolirke kretnice 5 do izolirke kretnice 7 500 
6 Od izolirke kretnice 5 do izolirke kretnice 7 498 
1b Od raztirnika R-1 do tirnega zaključka 107 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Laze (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 
Postaja Laze je opremljena z medtirnim peronom dolžine 208 metrov, širine 5,9 metra in višine 420 
mm nad GRT, grajen je iz L elementov, robnikov in asfaltne pohodne površine. Peron je opremljen z 
rumeno opozorilno črto in s tablami za oznako tirov. Za dostop na peron se uporablja lesena nivojska 
dohodna pot čez tira 1in 2. 
 

 
Slika 1-9:  Tirna situacija postaje Laze – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 
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1.3.1.5 Postaja Ljubljana Zalog 
 
Postaja Ljubljana Zalog je ob glavni dvotirni elektrificirani progi (3 KV) državna meja-Dobova-Ljubljana. 
Postajno poslopje potniške postaje je v km 557+790 na desni strani proge. 
 
Nadmorska višina postaje je 275,0 m. Postaja Ljubljana Zalog je nadrejena postaji Ljubljana Moste. 
 
Postaja Ljubljana Zalog je stičišče prog: 
 glavne, dvotirne, elektrificirane proge št. 10, državna meja–Dobova-Ljubljana (v nadaljevanju 

besedila, levi tir - proga 1 (P-1), desni tir - proga 2 (P-2), 
 glavne, enotirne, elektrificirane proge št. 11, Ljubljana Zalog-Ljubljana (v nadaljevanju besedila, 

proga 3 (P- 3), 
 glavne, enotirne, elektrificirane proge št. 12, Ljubljana Zalog-Ljubljana Moste-Ljubljana (v 

nadaljevanju besedila, proga 4 (P- 4), 
 stranske, enotirne, elektrificirane proge št. 13, Ljubljana Zalog-Lokomotivska postaja Ljubljana 

Moste-Ljubljana (v nadaljevanju besedila, proga 5 (P- 5). 
 
Postaja Ljubljana Zalog je ranžirna postaja, urejena za sprejem, odpravo, križanja in prehitenja ter za 
sestavo in razstavo vlakov. V režimu obojestranskega prometa na odseku glavne dvotirne proge 
Ljubljana Zalog-Ljubljana sta to dve enotirni, vzporedni progi. Redni (levi) tir je imenovan proga 1 
(ena), sosednji (desni) pa proga 2 (dva). 
 
Kot postaja ljubljanskega vozlišča ureja in sodeluje pri vodenju vlakovnega prometa v režimu 
obojestranskega prometa na progah znotraj vozlišča. 
 
Postaja je odprta za odpravo in sprejem potnikov v notranjem prometu; za odpravo in sprejem 
vagonskih pošiljk v notranjem in mednarodnem prometu, razen pošiljk eksplozivnih snovi in 
predmetov, kot tudi predmetov napolnjenih z eksplozivnimi snovmi razreda 1a in 1b RID-a, ter pošiljk 
vnetljivih tekočin. Od tega so izvzete pošiljke vnetljivih tekočin za “Petrol” Zalog in “Papirnica” Vevče, ki 
se razkladajo na industrijskem tiru. 
 
Postaja je odprta tudi za prevoz živih živali, ki se nakladajo v navadne vagone oziroma na spodnji pod 
dvopodnega vagona. 
 
Postaja Ljubljana Zalog je z odločbo carinarnice Ljubljana odprta za začasno hrambo carinskih pošiljk 
na tirih D1, D2, D3, S-46 in S-47. 
 
Postajno območje je razdeljeno na potniško in ranžirno postajo. Potniška postaja je locirana na obeh 
straneh glavne proge Dobova-Ljubljana, znotraj uvoznih signalov A, B in B1. 
 
Ranžirna postaja je razdeljena na območja: 
 uvozna skupina, 
 smerna skupina, 
 izvozna skupina, 
 postajna skupna, 
 odstavna skupina, 
 lokalna skupina, 
 glavne tirne zveze, 
 ostali tiri in tirne zveze. 
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Na območju med uvozno in smerno skupino je »glavna drča« s tirnimi zavorami in ostalimi napravami 
za ranžiranje.  
 
V spodnjih preglednicah je prikazana razdelitev tirov na območju potniške in ranžirne postaje. 
 
Preglednica 1.8:  Označevanje tirov in njihov pomen – območje potniške postaje 
 

tirna skupina oznaka tira namen uporabe 
   

spremno odpravni 
tiri 

2 glavni prevozni tir za smer Ljubljana-Zidani Most 

6 
glavni prevozni tira za smer Zidani Most-Ljubljana in uvozni tir za tovorne 
vlake iz smeri Zidanega Mosta, ki uvozijo po tiru 60 v uvozno skupino 

3 in 5 glavni tir za potniške vlake s postankom, smer Ljubljana-Zidani Most 

manipulativni tiri 

1 skladiščni tir za nakladanje in razkladanje vagonskih pošiljk  
1a slepi varovani tir 

M-1 manipulativni tir, za nakladanje in razkladanje vagonskih pošiljk 
M-2 slepi tir 

odstavni tir 4 slepi tir za odstranitev in gariranje raznih delovnih strojev tehničnih služb 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Ljubljana Zalog (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 
Preglednica 1.9:  Označevanje tirov in njihov pomen – območje ranžirne postaje 
 

tirna skupina oznaka tira namen uporabe 
   

uvozna skupina 

U-1, U-2, U-4, U-6, 
U-7, U-8, U-9,  

U-10 
glavni uvozni tiri iz smeri Zidani Most, Ljubljana in Ljubljana Moste 

U-5 glavni uvozni tir iz smeri Ljubljana in Ljubljana Moste 

smerna skupina 

I. snop: tiri št.: 12, 
13, 14, 15, 16, 17 
in 18 

so stranski tiri za sestavo vlakov po smereh. Konkretni namen posameznega 
tira se določi s Postajnim poslovnim redom II. del za vsako voznoredno dobo 

II. snop: tiri št.: 21, 
22, 23, 24, 25, 26, 

27 in 28 
III. snop: tiri št.: 31, 
32, 33, 34, 35, 36, 

37 38, 
IV. snop: tiri št.: 41, 
42, 43, 44, 45, 46, 

47, 48 
V. snop: tiri št.: 51, 
52, 53, 54, 55, 56, 

57 in 58 

izvozna skupina 

tiri št. I-8. I-9. I-10 glavni izvozni tiri za smer proti Ljubljani 

tiri št. I-7, I-11, I-
12. I-13/I-13b 

glavni izvozni tiri za smer proti Ljubljani in prevozni tiri za izvoze vlakov iz 
smerne skupine proti Lazam. V režimu obojestranskega prometa pa služijo 
kot glavni uvozno - izvozni tiri iz smeri Laz za Ljubljano po tirih 61 ter 64 in 
obratno 

tiri št. I-14 
glavni izvozni tir za vlake s tirov smerne skupine proti Lazam, ter v režimu 
obojestranskega prometa glavni prevozni tir v smeri Laze - tir 64 in obratno. 

postajna skupina 

tiri št. P-1, P-2; P-
3, P-4; P-5, P-6, P-

7; P-8; P-10 
stranski tiri za sestavo nabiralnih vlakov in za premik tovora (sestava skupin) 

P-13 
stranski slepi tir za umik sestavljenih nabiralnih vlakov oziroma premikalnih 
sestavov 

P-14 stranski slepi tir za tehtanje vagonov 
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tirna skupina oznaka tira namen uporabe 
   

odstavna skupina 

O-1 in O-2 stranska tira za odstavitev vagonov in umik dizel lokomotiv 
O-3, O-4 stranska tira za lokomotive, ki čakajo na vlake 

O-5 
stranski prevozni tir za vožnje vlakovnih lokomotiv in premikalnih sestavov iz 
tirov uvozne v izvozno skupino in obratno 

O-6 stranski slepi tir, garažni tir za progovna vozila tehničnih služb 

lokalna skupina 

L-1 / L-1b 
stranski izvlečni tir iz smerne in postajne skupine za premik preko postajne 
drče 

L-1a stranski slepi tir, podaljšek izvlečnega tira L-1 

L-2, L-3, L-4, L-5, 
L-6, L-7, L-8, L-8a 

stranski tiri za sestavo skupin tovora za industrijske in manipulativne tire. 
Konkretni namen posameznega tira se določi s Postajnim poslovnim redom 
II. del za vsako voznoredno dobo 

zvezni tiri 

60 

glavni zvezni tir, ki povezuje tir št. 6 potniške postaje z uvozno skupino. Služi 
za uvoz tovornih vlakov iz smeri Zidanega Mosta v uvozno skupino. 
Opremljen je z napravami APB z elektronskimi števci osi in je razdeljen na 
dva prostorna odseka. 

61 

glavni zvezni tir med izvozno skupino ter “Cepiščem APolje” in glavnim 
zveznim tirom 62. Služi za izvoze vlakov iz izvozne skupine preko “Cepišča 
A-Polje” na progo 1 proti Ljubljani oz. na glavni zvezni tir 62 proti Ljubljani, 
Ljubljana Moste oz. Lokomotivski postaji Ljubljana Moste. V režimu 
obojestranskega prometa pa služi za uvoze vlakov iz proge 1 iz smeri 
Ljubljana, ter iz glavnega zveznega tira 62 na tire I-7, I-11, I-12 in I-13 
izvozne skupine. Tir je opremljen z MO, ŠO in AS napravami za promet v obe 
strani 

62-62b 

glavni zvezni tir med glavnim zveznim tirom 61 ter progami 3, 4 in 5. Tir 
poteka med progo 1 in uvozno skupino. Služi za prevoze vlakov vseh vrst v 
obe smeri. Opremljen je s postajnimi kritnimi signali in delno z AS napravami 
za obe smeri vožnje 

64a/64/64b 

glavni zvezni tir med izvozno skupino ter progami 3, 4 in 5. Služi za prevoze 
vlakov vseh vrst v obe smeri. Opremljen je z napravami APB (MO) za promet 
v obe smeri. Od poslopja CP-izvoz je speljan med tirom 76 in postajno 
skupino ter naprej ob levi zunanji strani smerne, odstavne ter uvozne skupine 

ostale tirne zveze 

70 stranski drčni tir med lokalno in postajno skupino, na tem tiru je postajna drča 
72 stranski zvezni tir, zveza izvozne s smerno skupino 
73 stranski drčni tir, na tem tiru je glavna drča 

74 
stranski paralelni tir drčnega tira 73, služi za vožnje premikalnih lokomotiv in 
vagonov, ki ne smejo preko drče iz uvozne v smerno skupino in obratno 

75 
stranski zvezni tir, zveza med odstavno ter uvozno skupino. Služi za vožnje 
lokomotiv v obe smeri ter za odstavitev izrednih pošiljk. 

76/77 
stranska tira za vožnje lokomotiv v obe smeri med izvozno ter odstavno 
skupino in prevoz premikalnih sestavov med izvozno ter uvozno skupino. 

78 
stranski tir uvozne skupine, služi za prevoz premikalnih sestavov iz uvozne 
skupine na matični tir “Toplarna” in obratno 

stranski postajni 
tiri 

D1, D2 
stranska postajna tira, ki služita za začasno hrambo carinskih pošiljk, 
popravilo vagonskih nakladov 

 D3 
stranski postajni tir, ki služi za gariranje intervencijske mehanizacije za 
odpravo izrednih dogodkov 

 D4, D5 stranska postajna tira, ki služita za tekoče popravilo vagonov 

 D6 
stranski postajni tir, ki služi za odstranjevanje azbestnih snovi iz vagonov in 
lokomotiv 

 D7, D8 stranska postajna tira, ki služita za pranje in dezinfekcijo vagonov 
 D9 stranski postajni tir, ki služi za popravilo poškodovanih vagonov-RID snovi. 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Ljubljana Zalog (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 
Postaja Ljubljana Zalog (potniški del postaje) je opremljena z obojestranskim peronom, ki je med 
tiroma 3 in 5, dolžine 192 m in širine 6,3 m ter višine 300 mm nad GRT. Peron je asfaltiran, grajen iz L 
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elementa in robnika ter opremljen z rumeno opozorilno črto, ki označuje mesto do katerega je 
dovoljeno gibanje potnikov. Za dostop na peron se uporablja podhod. 
 

1.3.1.6 Postajališče Ljubljana Polje 

Med postajama Ljubljana Zalog in Ljubljana je v kilometru 560.270 postajališče Ljubljana Polje. Na 
postajališču je peron v dolžini 208,3 metra in širini 5,35 metra, visok je 0,45 m. Peron leži med 
progama P1 in P2. Peron je pokrit v dolžini 40 m. Postajališče je opremljeno z zvočniki javnega 
obveščanja in razsvetljavo, obešen je vozni red. Vozovnice se ne prodajajo. 
 

1.3.2 Proga Ljubljana Šiška-Kamnik Graben 

V primestnem prometu kamniška proga sodi med najpomembnejše regionalne proge SŽ. Proga je 
dolga 23,6 km in enotirna in neelektrificirana ter dovoljuje obremenitev 20,0 t/os in 8,0 t/m na odsekih 
Ljubljana Šiška-Kamnik in 18,0 t/os in 6,4 t/m na odseku Kamnik-Kamnik Graben.  
 
Preglednica 1.10:  Osnovne značilnosti proge Ljubljana Šiška–Kamnik Graben. 
 

  
Dolžina  23,6 km 
Vrsta proge po št. tirov  Enotirna  
Sistem vleke  dizel 
Kategorija  C4 na odsekih Ljubljana Šiška–Kamnik  

 B2 na odseku Kamnik–Kamnik Graben 
Največji nagib  14 ‰ 
Največji upor  18 daN/t 
Oprema proge s SVn  OO (odjavni odsek) na odsekih Lj. Šiška-Kamnik 

Graben 
Vrsta TK povezav  analogne 
Zavorna razdalja  700 m 
Največje dovoljene dolžine vlakov  400 m 
  

Vir: Program omrežja 2014, Navodilo o progi-Velja za vozni red 2012/2013 

 
Na progi Ljubljana Šiška-Kamnik Graben je skupaj 15 prometnih ali službena mest od katerih so 4 
postaje in 11 nezasedenih postajališč. 
 
Preglednica 1.11:  Prometna mesta na progi Ljubljana Šiška-Kamnik Graben 
 

km položaj prometno mesto 
vrsta prometnega ali službenega 
mesta 

   
 Ljubljana Šiška Postaja 

1,8 Ljubljana Brinje Nezasedeno postajališče 
3,2 Ljubljana Ježica Nezasedeno postajališče 
5,5 Ljubljana Črnuče Postaja 
8,7 Trzin industrijska cona Nezasedeno postajališče 
10,0 Trzin Mlake Nezasedeno postajališče 
10,9 Trzin Nezasedeno postajališče 
13,1 Domžale Postaja 
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km položaj prometno mesto 
vrsta prometnega ali službenega 
mesta 

   
14,2 Rodica Nezasedeno postajališče 
16,0 Jarše-Mengeš Postaja 
17,6 Homec Nezasedeno postajališče 

  Šmarca Nezasedeno postajališče 
20,6 Duplica-Bakovnik Nezasedeno postajališče 
22,5 Kamnik Postaja 
23,1 Kamnik mesto Nezasedeno postajališče 
23,6 Kamnik Graben Nezasedeno nakladališče 

   

 
Na sliki 1-10 je prikazana največja progovna hitrost na progi Ljubljana Šiška-Kamnik Graben. 
 

 
Slika 1-10:  Največja dovoljena hitrost na progi Ljubljana Šiška-Kamnik Graben 
Vir: Lastni izračun (orodje Dynamis). 

 
Iz zgornje slike je razvidno, da največja progovna hitrost sicer doseže 100 km/h, toda povprečna 
progovna hitrost na celotni relaciji je manjša od 80 km/h.  
 

1.3.2.1 Postaja Ljubljana Šiška 

Postaja Ljubljana Šiška je krajevno vodena postaja na glavni, enotirni in elektrificirani progi 20: 
Ljubljana-Jesenice d.m. Proga je opremljena z napravami avtomatskega progovnega bloka, avtostop 
napravami in radio dispečersko zvezo. 
 
Postaja Ljubljana Šiška je tudi cepna postaja na regionalni progi 21: Ljubljana Šiška–Kamnik Graben. 
Postajna zgradba je na levi strani proge v km 567.300, na nadmorski višini 302 m. V organizacijskem, 
nadzornem in administrativnem smislu je postaja Ljubljana Šiška nadzorna postaja. 
 
Nadzorno in administrativno so ji podrejene postaje Ljubljana Vižmarje, Ljubljana Črnuče, Domžale, 
Jarše Mengeš in Kamnik. 
 
Postaja Ljubljana Šiška je urejena za sprejem in odpravo vlakov, križanja in prehitenja ter za sestavo in 
razstavo vlakov. 
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Postaja Ljubljana Šiška ni odprta za sprejem in odpravo potnikov, prtljage, malih pošiljk, vagonskih 
pošiljk javnega prometa ter eksplozivnih snovi in pošiljk, napolnjenih z eksplozivnimi stvarmi razreda Ia 
in Ib ter IIIa RID-a. 
 
Odprta je samo za odpravo vagonskih pošiljk. 
 
Mejo postajnega območja določajo: 
 uvozni signali »F« v km 566.615 in uvozni signal »G« v km 566.646 postaje Ljubljana (postaja 

Ljubljana Šiška iz smeri postaje Ljubljana nima uvoznih signalov), 
 uvozni signal »B« v km 567.679 iz smeri postaje Ljubljana Vižmarje in 
 uvozni signal »B1« v km 1.077 iz smeri postaje Ljubljana Črnuče. 
 
Dolžina postajnega območja: 
 od uvoznega signal »F« v km 566.615 postaje Ljubljana do uvoznega signala »B« v km 

567.679 iz smeri postaje Ljubljana Vižmarje je 1064 m in 
 od uvoznega signala »G« postaje Ljubljana v km 566.646 do uvoznega signala »B1« v km 

001.077 iz smeri postaje Ljubljana Črnuče je 1153 m. 
 
Zavorna razdalja na progi 21 Ljubljana Šiška–Kamnik Graben je 700 m.  
 
Na postaji Ljubljana Šiška so glavni in stranski postajni tiri. 
 
Glavni tiri so: 
 tir 2/2b je glavni prevozni tir, služi za uvoze, izvoze ter prevoze vlakov smer Ljubljana–Jesenice-

Ljubljana, 
 tir 3/3b je glavni tir, služi za uvoze, izvoze in prevoze vlakov, 
 tir 4/4a je glavni tir, služi za uvoze, izvoze in prevoze vlakov, 
 tir 5 je glavni tir, služi za uvoze, izvoze in prevoze tovornih in lokomotivskih vlakov ter motornih 

garnitur z dizel vleko in za razstavljanje in sestavljanje nabiralnih in prestavljalnih vlakov. 
 
Stranski tiri so: 
 tir 1a/1/1b je stranski manipulativni tir, služi za nakladanje in razkladanje vagonskih pošiljk in za 

postavitev vagonov v rezervo, 
 tir 6a/6-6b je stranski tir, služi za sestavljanje in razstavljanje tovornih vlakov pripravo vagonov 

za dostavo na industrijske tire in za postavitev vagonov za rezervo, 
 tir 7 je stranski tir, služi za pripravo vagonov za dostavo na industrijske tire in za postavitev 

vagonov v rezervo. 
 
Delavniški tiri so: 
 skupina delavniških tirov: D2, D3, D4, D5, D6, D11 in D13; služijo za gariranje vagonov za 

potrebe ŽGP Ljubljana in Železniškega muzeja Ljubljana, 
 skupina delavniških tirov: D7, D8, D9, D15 in D16; služijo za potrebe vzdrževanja in gariranja 

motornih vozil za posebne namene ŽGP Ljubljana, 
 tir D-17 služi kot povezovalni tir pri oskrbi obračalnice in 
 skupina delavniških tirov na obračalnici: D18, D19, D20, D21, D22, D23, D24, D25 in D26. 
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Slika 1-11:  Tirna situacija postaje Ljubljana Šiška-obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

 

1.3.2.2 Postajališče Ljubljana Brinje 

Med postajama Ljubljana Šiška in Ljubljana Črnuče je v km 001.710 nezasedeno postajališče Ljubljana 
Brinje. Na postajališču je na desni strani proge zgrajen peron, ki se začne v km 001.635 in konča v km 
001.785 ter ima skupno dolžino 150 m in širino 2,50 m. 
 
Dostop na peron je urejen na začetku perona ter je v nočnem času razsvetljen z javno razsvetljavo. Na 
obeh koncih perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na 
zavorni razdalji pred signalno oznako 204 na postajališču sta nameščeni signalni oznaki 210 
Približevanje postajališču. 
 
Postajališče ni opremljeno z nadstreškom oziroma zavetiščem za potnike, niti z napravo za ozvočenje. 
 
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
 
Na postajališču je izobešen veljaven relacijski vozni red potniških vlakov. 
 

1.3.2.3 Postajališče Ljubljana Ježica 

Med postajama Ljubljana Šiška in Ljubljana Črnuče je v km 003.240 nezasedeno postajališče Ljubljana 
Ježica. Na postajališču je na desni strani proge zgrajen peron, ki se začne v km 003.165 in konča v km 
003.315 ter ima skupno dolžino 150 m in širino 2,60 m. 
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Dostop na peron je urejen na začetku in sredini perona ter je v nočnem času razsvetljen z javno 
razsvetljavo. 
 
Na koncih perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji pred signalno oznako 204 sta na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 Približevanje 
postajališču. 
 
Postajališče ni opremljeno z nadstreškom oziroma zavetiščem za potnike, niti z napravo za ozvočenje. 
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
 
Na postajališču je izobešen veljaven relacijski vozni red potniških vlakov. 
 

1.3.2.4 Postaja Črnuče  

Postaja Črnuče je vmesna postaja na regionalni enotirni progi št. 21 Ljubljana Šiška-Kamnik Graben. 
Postajna zgradba je na levi strani proge v km 5+448 na nadmorski višini 290 m.  
 
Postaja Črnuče je v organizacijskem smislu podrejena postaji Ljubljana Šiška. 
 
Postaja je odprta za sprejem in odpravo, križanja in prehitenja vlakov, za sprejem in odpravo potnikov 
v notranjem prometu ter za sprejem in odpravo vagonskih pošiljk vseh vrst v notranjem in 
mednarodnem prometu. 
 
Postajno območje obsega prostor od uvoznega signala A v km 004.509 do uvoznega signala B v km 
006.507. 
 
Dolžina postajnega območja je 1998 m. 
 
Postaja Črnuče ima tire: 
 glavni prevozni tir: 4, 
 glavna tira: 2 in 3/3b, 
 stranska tira: 1/1b in 5/5b. 

 
Glavna tira 2 in 3/3b sta namenjena za sprejem in odpravo vlakov. Glavni prevozni tir 4 se uporablja za 
vožnjo v smeri Domžale-Ljubljana in Ljubljana-Domžale. Manipulativni tir 1/1b se uporablja za 
nakladanje in razkladanje vagonskih pošiljk. Stranski tir 5/5b je namenjen za sestavo in razstavo 
tovornih vlakov. 
 
Med tiroma 3 in 4 je od km 005.510 do km 006.660 nepokriti in neasfaltirani otočni peron dolžine 150 
m, širine 2.8 m in višine 0,55 m. Na koncu perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 
204: Mesto ustavitve. Službeni prehod, ki obenem služi kot dohodna pot za dostop potnikov na peron 
preko tirov 1, 2 in 3, je v višini začetka perona v km 005.507. V km 005.377 je nad vsemi tiri postaje 
kovinski nadhod. 
 
V preglednici 1.12 so prikazane koristne dolžine posameznih tirov. 
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Preglednica 1.12:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 Raztirnika R2 – vrha kr.5 362 
1b Ločnice kr. 5 – Tir. zaključka 53 
2 Ločnice kr.4 – Ločnice kr.6 412 
3 Izvoz. sign. C3 – Izvoz. sign. D3 504 
3b Vrha Kr.7 – Ločnice Kr. 9 297 
4 Izvoz. sign. C4 – Izvoz. sign. D4 768 
5 Raztirnika R1 – Ločnice kr.a1 666 
5b Vrha kr. a1 – Vrha kr.b 48 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Črnuče (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 

 
Slika 1-12:  Tirna situacija postaje Črnuče – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

1.3.2.5 Postajališče Trzin industrijska cona 

Med postajama Ljubljana Črnuče in Domžale je v km 008.750 postajališče Trzin Industrijska cona. Na 
postajališču je na levi strani proge zgrajen peron, ki se začne v km 008.690 in konča v km 008.810 ter 
ima skupno dolžino 120 m in širino 3,05 m. 
 
Dostop na peron je urejen na začetku in na sredini perona ter je v nočnem času razsvetljen z javno 
razsvetljavo. 
 
Na koncih perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji pred signalno oznako 204 na postajališču sta nameščeni signalni oznaki 210 Približevanje 
postajališču. 
 
Postajališče je opremljeno z nadstreškom in zavetiščem za potnike, nima pa naprav za ozvočenje. 
 
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. Na postajališču je izobešen 
veljaven relacijski vozni red potniških vlakov. 
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1.3.2.6 Postajališče Trzin Mlake 

Med postajama Ljubljana Črnuče in Domžale je v km 010.024 postajališče Trzin Mlake. Na postajališču 
je na levi strani proge zgrajen peron, ki se začne v km 009.964 in konča v km 010.084 ter ima skupno 
dolžino 120 m in širino 3,05 m. Dostop na peron je urejen na začetku in na sredini perona ter je v 
nočnem času razsvetljen z javno razsvetljavo. 
 
Na koncih perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji pred signalno oznako 204 sta na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 Približevanje 
postajališču. 
 
Postajališče je opremljeno z nadstreškom in zavetiščem za potnike, nima pa naprav za ozvočenje. 
 
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
 
Na postajališču je izobešen veljaven relacijski vozni red potniških vlakov. 
 
Vsa opravila v zvezi z organizacijo in odpravo potnikov so v pristojnosti prevoznika. 
 

1.3.2.7 Postajališče Trzin 

Med postajama Ljubljana Črnuče in Domžale je v km 010.784 postajališče Trzin. Na postajališču je na 
levi strani proge zgrajen peron, ki se začne v km 010.728 in konča v km 010.828 ter ima skupno 
dolžino 100 m in širino 3,20 m. Dostop na peron je urejen na začetku in na sredini perona ter je v 
nočnem času razsvetljen z javno razsvetljavo. 
 
Na koncih perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji pred signalno oznako 204 sta na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 Približevanje 
postajališču. 
 
Postajališče ni opremljeno z nadstreškom oziroma zavetiščem za potnike, niti z napravo za ozvočenje. 
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
 
Na postajališču je izobešen veljaven relacijski vozni red potniških vlakov. 
 

1.3.2.8 Postaja Domžale 

Postaja Domžale je postaja na regionalni, enotirni progi številka 21: Ljubljana Šiška-Kamnik Graben. 
Postajna zgradba je na levi strani proge v km 013.045, na nadmorski višini 300 m. 
 
Nadzorno in administrativno je podrejena nadzorni postaji Ljubljana Šiška. 
 
Postaja Domžale je urejena za sprejem, odpravo, križanja in prehitenja vlakov. Odprta je za sprejem in 
odpravo potnikov v notranjem prometu. Postaja ni odprta za sprejem in odpravo vagonskih pošiljk. 
 
Postajno območje obsega prostor od uvoznega signala A v km 012.523 do uvoznega signala B v km 
013.848. 
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Dolžina postajnega območja je 1325 m. 
 
Postaja Domžale je opremljena z glavnimi in stranskimi tiri. 
 
Glavni tiri so: 
 tir 1 je glavni tir (G), služi za uvoze, izvoze in prevoze vlakov iz smeri postaje Jarše Mengeš, 
 tir 2/2b je glavni prevozni tir (GP), služi za uvoze, izvoze in prevoze vlakov, 
 tir 3 je glavni tir (G), služi uvoze, izvoze in prevoze vlakov. 
 
Stranski tiri so: 
 tir 1b je stranski (S) tir, služi za postavitev vagonov v rezervo ali odstavitev pokvarjenih vagonov 

in motornih garnitur ter gariranje motornih vozil za posebne namene za potrebe upravljavca JŽI. 
 

V preglednici 1.13 so prikazane koristne dolžine posameznih tirov. 
 

Preglednica 1.13:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 izvoznega signala C1 – izolirke kretnice št. 3 92 
1b raztirnik R1 – raztirnika R3 193 

1/1b izvoznega signala C1 – raztirnika R3 381 
2 izvozni signal C2 – izolirke kretnice št. 4 109 
2b izolirke kretnice št. 4 – izvoznega signala D2  223 

2/2b izvoznega signala C2 – izvoznega signala D2 396 
3 izvoznega signala C3 – izvoznega signala D3 406 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Domžale (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 
Ob tiru 1/1b od km 013.016 do km 013.069 je nivojski, asfaltiran peron dolžine 53,0 m in širine 3.5 m 
ter od km 013.069 do km 013.339 je visoki nepokriti tlakovani peron dolžine 270 m širine 3,70 m in 
višin 0,35 m. Mesto ustavitev vlakov je označeno s signalno oznako 204 Mesto ustavitve. 
 

 
Slika 1-13:  Tirna situacija postaje Domžale – obstoječe stanje 
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Vir: Program omrežja 2014. 

Med tiroma 2 in 3 je nepokrit, asfaltiran otočni peron, dolžine 192 m, širine 1,80 m in višine 0,35 m. 
Mesto ustavitev vlakov je označeno s signalno oznako 204 Mesto ustavitve. 
 
Pred postajnim poslopjem je v km 013.069 urejen nivojski dostop na peron preko tirov 1 in 2 v dolžini 
8,30 m in širini 2,60 m. 
 

1.3.2.9 Postajališče Rodica 

Med postajama Domžale in Jarše Mengeš je v km 014.129 nezasedeno postajališče Rodica. Na 
postajališču je na levi strani proge zgrajen peron, ki se začne v km 014.098 in konča v km 014.160 ter 
ima skupno dolžino 62 m in širino 2,10 m. 
 
Dostop na peron je urejen na začetku in na koncu perona ter je v nočnem času razsvetljen z javno 
razsvetljavo. 
 
Na koncu perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji pred signalno oznako 204 Mesto ustavitve sta na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 
Približevanje postajališču. 
 
Postajališče ni opremljeno z nadstreškom oziroma zavetiščem za potnike, niti z napravo za ozvočenje. 
 
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
 

1.3.2.10 Postaja Jarše Mengeš 

Postaja Jarše Mengeš je postaja na regionalni, enotirni in neelektrificirani progi številka 21: Ljubljana 
Šiška-Kamnik Graben. Postaja je zavarovana z mehansko signalno varnostno napravo brez glavnih 
signalov. Postajna zgradba je na desni strani proge v km 15.986, na nadmorski višini 321 m. 
 
Nadzorno in administrativno je podrejena postaji Ljubljana Šiška. 
 
Postaja je odprta za sprejem in odpravo, križanja in prehitenja vlakov, za sprejem in odpravo potnikov 
v notranjem prometu ter za sprejem in odpravo vagonskih pošiljk vseh vrst v notranjem in 
mednarodnem prometu. 
 
Postajno območje obsega prostor od uvozne kretnice št. 1 na A strani postaje v km 15.631 do uvozne 
kretnice št. 10 na B strani postaje v km 16.124. Dolžina postajnega območja je 492 m. 
 
Postaja Jarše Mengeš je opremljena z glavnimi in stranskimi postajnimi tiri. 
 
Glavni tiri so: 
 tir 2 je glavni prevozni tir (GP), služi za uvoze in izvoze ter prevoze vlakov in 
 tir 3 je glavni tir (G), služi za uvoze, izvoze ter sestavljanje in razstavljanje vlakov. 
 

Stranski tiri so: 
 tir 1 je stranski (S) manipulativni tir, služi za nakladanje in razkladanje vagonskih pošiljk in 
 tir 4 je stranski (S) manipulativni tir, služi za nakladanje in razkladanje vagonskih pošiljk ter za 
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postavitev vagonov v rezervo. 
Pred postajnim poslopjem je pokrit peron dolžine 13,0 m, širine 2,8 m in višine 0,55 m. Med tiroma 2 in 
3 je nepokrit in neasfaltiran otočni peron dolžine 150 m in širine 2,8m. 
 
Na koncu perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. 
 
Preglednica 1.14:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
2 ločnica kretnice 2 – ločnica kretnice 9 324 
3 ločnica kretnice 3 – ločnica kretnice 8 224 
1 začetek kretnice 4 – začetek raztirnika 4 296 
4 raztirnik R2 – raztirnik R3 215 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Jarše Mengeš (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 
Ob manipulativnem tiru 1, južno od skladišča, je bočna neasfaltirana nakladalno-razkladalna klančina 
dolžine 12 m in širine 6 m. Klančina se nadaljuje v smeri proti postajnemu poslopju v zidano blagovno 
skladišče dolžine 20,5 m in širine 8,3 m. 
 
Ob manipulativnem tiru 4 je na vsej njegovi koristni dolžini makadamski nakladalno-razkladalni prostor, 
na katerega je možen dostop s kamioni. 
 

 
Slika 1-14:  Tirna situacija postaje Jarše Mengeš – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 
 

1.3.2.11 Postajališče Homec 

Med postajama Jarše Mengeš in Kamnik je v km 17.600 nezasedeno postajališče Homec. Na 
postajališču je na desni strani proge zgrajen peron, ki se začne v km 17.542 in konča v km 17.644 ter 
ima skupno dolžino 102 m. Dostop na peron je urejen na začetku in na sredini perona ter je v nočnem 
času razsvetljen z javno razsvetljavo. 
 
Na koncu perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji pred signalno oznako 204 sta na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 Približevanje 
postajališču. 
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Postajališče ni opremljeno z zavetiščem za potnike, niti z napravami za ozvočenje. Prodaja voznih kart 
ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
 

1.3.2.12 Postajališče Šmarca 

Med postajama Jarše Mengeš in Kamnik je v km 19.100 nezasedeno postajališče Šmarca. Na 
postajališču je na desni strani proge zgrajen peron, ki se začne v km 18.970 in konča v km 19.136 ter 
ima skupno dolžino 166 m. Dostop na peron je urejen na sredini perona ter je v nočnem času 
razsvetljen z javno razsvetljavo. 
 
Na koncu perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji pred signalno oznako 204 sta na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 Približevanje 
postajališču. 
 
Postajališče je opremljeno z nadstreškom, nima pa naprav za ozvočenje. 
 
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
 

1.3.2.13 Postajališče Duplica – Bakovnik 

Med postajama Jarše Mengeš in Kamnik je v km 20.600 nezasedeno postajališče Duplica-Bakovnik. 
Na postajališču je na desni strani proge zgrajen peron, ki se začne v km 20.590 in konča v km 20.765 
ter ima skupno dolžino 175 m. Dostop na peron je urejen na sredini perona ter je v nočnem času 
razsvetljen z javno razsvetljavo. 
 
Na koncu perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji pred signalno oznako 204 sta na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 Približevanje 
postajališču. 
 
Postajališče je opremljeno z nadstreškom, nima pa naprav za ozvočenje. 
 
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
 

1.3.2.14 Postaja Kamnik 

Postaja Kamnik je postaja na regionalni, enotirni in neelektrificirani progi številka 21: Ljubljana Šiška - 
Kamnik Graben. Postajna zgradba je na desni strani proge v km 22.454, na nadmorski višini 375 m. 
Nadzorno in administrativno je podrejena postaji Ljubljana Šiška. 
 
Postaja Kamnik je urejena za sprejem, odpravo, križanja in prehitenja vlakov. Postaja je odprta za 
sprejem in odpravo potnikov v notranjem prometu in vagonskih pošiljk vseh vrst v notranjem in 
mednarodnem prometu. 
 
Postajno območje obsega prostor od uvoznega signala A1 v km 021.921 do uvoznega signala B1 v km 
022.839. Dolžina postajnega območja je 918 m. 
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Postaja Kamnik je opremljena z glavnim in stranskimi tiri, in sicer: 
 glavni prevozni tir: 3, 
 glavna tira: 2 in 4, 
 stranska tira: 1 in 5. 
  
Preglednica 1.15:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 Ločnice Kr. 4 – Tirnega zaključka 169 
2 Ločnice Kr. 1 – Ločnice Kr. 4 199 
3 Ločnice Kr. 2 – Ločnice Kr. 5 197 
4 Ločnice Kr. 3 – Ločnice Kr. 5 154 
5 Ločnice Kr. 3 – Tirnega zaključka 157 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Kamnik (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 
Pred postajnim poslopjem ob tiru 1 je nivojski, asfaltiran pokrit postajni peron dolžine 15,0 m in širine 
2,8 m. 
 
Med tiroma 2 in 3 je nepokrit, asfaltiran otočni peron, dolžine 149,35 m, širine 3,37 m in višine 0,35 m. 
Na koncu perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. 
 
V km 022.458 je službeni prehod dolžine 11,6 m in širine 4,8 m, ki obenem služi kot dohodna pot za 
dostop potnikov na peron preko tirov 1 in 2. 
 

 
Slika 1-15:  Tirna situacija postaje Kamnik – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

 

1.3.2.15 Postajališče Kamnik mesto 

Med postajo Kamnik in nakladališčem Kamnik Graben je v km 023.100 postajališče Kamnik mesto. Na 
postajališču je na desni strani proge zgrajen peron, ki se začne v km 023.013 in konča v km 023.106 
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ter ima skupno dolžino 92,50 m in širino 2,00 m. Dostop na peron je urejen na začetku in na sredini 
perona ter je v nočnem času razsvetljen z javno razsvetljavo. 
 
Na koncu perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji pred signalno oznako 204 sta na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 Približevanje 
postajališču. 
 
V postajnem poslopju je urejeno zavetišče za potnike. 
 
Postajališče je opremljeno z napravo za ozvočenje, s katero ravna prometnik postaje Kamnik, ki tudi 
obvešča potnike. 
 
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
 

1.3.2.16 Postaja Kamnik Graben 

Na progi št. 21 Ljubljana Šiška-Kamnik Graben je v km 023.600 postaja in nakladališče Kamnik 
Graben. 
 
V podaljšku tira 3 se od raztirnika R5 v km 023.691 začne industrijski tir KIK Kamnik. 
 
Nakladališče Kamnik Graben je vključeno v signalnovarnostno napravo, s katero upravlja prometnik 
postaje Kamnik. V signalnovarnostno napravo postaje Kamnik so vključeni vsi tiri, kretnice, raztirniki in 
nivojski prehod na območju nakladališča ter kritna signala. 
 
Nakladališče Kamnik Graben obsega tire: 
 tir 1 se uporablja za nakladanje in razkladanje vagonov, 
 tir 2 namenjen za sprejem in odpravo vlakov in 
 tir 3 se uporablja za nakladanje in razkladanje vagonov ter kot zvezni tir pri oskrbi industrijskega 

tira. 
 
Preglednica 1.16:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 Ločnice Kr. 8 – Tirnega zaključka 105 
2 Ločnice Kr. 8 – Tirnega zaključka 105 
3 Ločnice Kr. 7 – raztirnik R5 204 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Kamnik Graben (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 
Na območju nakladališča Kamnik Graben je v km 23.552 postajališče Kamnik Graben. Na postajališču 
je med tiroma 2 in 3 zgrajen otočni neasfaltiran peron, ki se začne v km 23.510 in konča v km 23.600 
ter ima skupno dolžino 90 m in širino 2,10 m. Dostop na peron je urejen na koncu perona ter je v 
nočnem času razsvetljen z javno razsvetljavo. 
 
Na koncu perona je nameščena signalna oznaka 204 Mesto ustavitve. Na zavorni razdalji pred 
signalno oznako 204 je na postajališču nameščena signalna oznaka 210 Približevanje postajališču. 
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Na postajališču Kamnik Graben ni urejen nadstrešek niti ni zavetišča za potnike. 
 
Postajališče je opremljeno z napravo za ozvočenje, s katero ravna prometnik postaje Kamnik, ki tudi 
obvešča potnike. 
 
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
 

 
Slika 1-16:  Tirna situacija postaje Kamnik Graben – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

 

1.3.3 Progovni odsek Ljubljana-Kranj 

Progovni odsek Ljubljana-Kranj leži na glavni progi št. 20 Ljubljana–Jesenice–d.m., ki je del 
mednarodne proge E65 po Sporazumu AGC-UN-ECE ter del X. panevropskega koridorja.  
 
Na progovnem odseku Ljubljana-Kranj, katerega dolžina znaša 28,1 kilometer, je 5 postaj in štiri 
postajališča. 
 
V preglednici 1.17 so prikazane vrste prometnih mest s kilometrsko oznako.  
 
Preglednica 1.17:  Prometna mesta na progovnem odseku Ljubljana–Kranj 
 

km 
položaj prometno mesto vrsta prometnega ali službenega mesta 

   
567,3 Ljubljana Šiška Nadzorna postaja 
568,8 Litostroj Nezasedeno postajališče 
570,1 Ljubljana Stegne Nezasedeno postajališče 
572,1 Ljubljana Vižmarje Postaja 
575,3 Medno Nezasedeno postajališče 
578,2 Medvode Daljinsko vodena postaja 
582,1 Reteče Nezasedeno postajališče 
585,7 Škofja Loka Daljinsko vodena postaja 
594,5 Kranj Daljinsko vodena postaja 

   
Vir: Program omrežja 2014, Navodilo o progi-Velja za vozni red 2012/2013 (200.07). 
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Preglednica 1.18:  Osnovne značilnosti progovnega odseka Ljubljana-Kranj 
 

  
Dolžina  28,1 km  
Vrsta proge po št. tirov  Enotirna  
Sistem vleke  elektro (3kV) 
Kategorija  D3 
Največji nagib  16 ‰  
Največji upor  18 daN/t 
Oprema proge s SVn  APB, OP odsek Ljubljana-Lj. Šiška 

 APB odsek Lj. Šiška-Lj. Vižmarje  
 APB, DVP na odsekih Lj. Vižmarje-Kranj. 

Vrsta TK povezav  digitalne 
Zavorna razdalja  1000 
Največje dovoljene dolžine vlakov  500 m 
  

Vir: Program omrežja 2014. 
 

 
Slika 1-17:  Največja dovoljena hitrost na progovnem odseku Ljubljana-Kranj 
Vir: Lastni izračun (orodje Dynamis). 
 
Iz  slike 1-17 je razvidno, da največja progovna hitrost na odseku Ljubljana-Kranj znaša 110 km/h.  
 

1.3.3.1 Postajališče Litostroj 

Med postajama Ljubljana Vižmarje in Ljubljana Šiška je v km 568.680 nezasedeno postajališče 
Litostroj. Na postajališču je na desni strani proge zgrajen peron, ki se začne v km 568.680 in konča v 
km 568.829 ter ima skupno dolžino 149 m. Dostop na peron je urejen na začetku perona ter v nočnem 
času ni razsvetljen z javno razsvetljavo. 
 
Na koncu perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki: 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji sta pred signalno oznako 204 Mesto ustavitve na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 
Približevanje postajališču. 
 
Postajališče ni opremljeno z nadstreškom oziroma zavetiščem za potnike niti z naprav za ozvočenje. 
 
Prodaja voznih kart v dnevnem času poteka na samem postajališču, zunaj tega časa pa se odprava 
potnikov opravi na vlaku. 
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1.3.3.2 Postajališče Ljubljana Stegne 

Med postajama Ljubljana Vižmarje in Ljubljana Šiška je v km 570.055 nezasedeno postajališče 
Ljubljana Stegne. Na postajališču je na desni strani proge zgrajen peron, ki se začne v km 570.055 in 
konča v km 570.218 ter ima skupno dolžino 163 m. 
 
Izvennivojski dostop na peron je urejen s podhodom na sredini perona, ki je v nočnem času razsvetljen 
z javno razsvetljavo. 
 
Na koncu perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji sta pred signalno oznako 204 Mesto ustavitve na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 
Približevanje postajališču. 
 
Postajališče ni opremljeno z nadstreškom oziroma zavetiščem za potnike niti z napravo za ozvočenje. 
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
 

1.3.3.3 Postaja Ljubljana Vižmarje 

Postaja Ljubljana Vižmarje je krajevno vodena postaja na glavni, enotirni in elektrificirani progi 20: 
Ljubljana-Jesenice d.m. Proga je opremljena z napravami avtomatskega progovnega bloka in z 
avtostop napravami pri vseh glavnih signalih in radio dispečersko zvezo. 
 
Na odseku proge med postajama Ljubljana Vižmarje in Jesenice je proga opremljena z napravami za 
daljinsko vodenje prometa iz Centra vodenja prometa Ljubljana. 
 
Postaja je zavarovana z elektrorelejno SV napravo sistema sledilne tehnike SITel - 30 in opremljena s 
potrebnimi TK napravami. 
 
Postajna zgradba je na levi strani proge v km 572.069, na nadmorski višini 316.4 m. Nadzorno in 
administrativno je podrejena nadzorni postaji Ljubljana Šiška. 
 
Postaja Ljubljana Vižmarje je urejena za sprejem in odpravo ter vse vrste sestavljanj vlakov. Odprta je 
za sprejem in odpravo potnikov in vagonskih pošiljk vseh vrst ne glede na vrsto prevoza. 
 
Na postaji Ljubljana Vižmarje ni sprejema in odprave malih pošiljk, pošiljk eksploziva in predmetov 
napolnjenih z eksplozivom razreda 1a in 1b RID-a ter pošiljk vnetljivega blaga. 
 
Območje postaje Ljubljana Vižmarje obsega prostor od uvoznega signala A1 v km 571.106 do 
uvoznega signala B1 v km 572.713 v dolžini 1.607 m. 
 
Ta postaja je opremljena z glavnimi in stranskimi tiri, in sicer: 
 
Glavni tiri: 
 tir 2 je glavni tir (G), služi za sprejem in odpravo predvsem potniških vlakov, 
 tir 3 je glavni prevozni tir (GP), služi za sprejem in odpravo potniških vlakov ter prevoze vseh 

vlakov, ki na postaji nimajo postanka, 
 tir 4 je glavni tir (G), služi za sprejem in odpravo tovornih vlakov ter potniških vlakov, ki na 

postaji nimajo postanka in 
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 tir 5 je glavni tir (G), služi za sprejem in odpravo tovornih vlakov ter potniških vlakov, ki na 
postaji nimajo postanka. 

 
Stranski tiri: 
 tir 1 je stranski tir (S), služi za nakladanje in razkladanje vagonskih pošiljk ter postavitev 

vagonov v rezervo in 
 tiri štev. 6, 7, 8, 9 in 10 so stranski tiri (S), služijo za sestavo in razstavo tovornih vlakov ter 

postavitev vagonov v rezervo. 
 

Na postaji so trije peroni, in sicer 
 Pred postajnim poslopjem ob tiru 1 je nivojski, asfaltiran pokrit postajni peron dolžine 20 m in 

širine 6 m. 
 Med tiroma 1 in 2 je nepokrit, asfaltiran otočni peron, dolžine 150 m, širine 1,64 m in višine 0,33 

m. 
 Med tiroma 2 in 3 je nepokrit, asfaltiran otočni peron, dolžine 166 m, širine 1,72 m in višine 0,33 

m. 
 
Pred postajnim poslopjem je v km 572.080 nivojski dostop na perone preko tirov 1 in 2 v dolžini 12,32 
m in širini 2,60 m. 

 

 
Slika 1-18: Tirna situacija postaje Ljubljana Vižmarje – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

1.3.3.4 Postajališče Medno 

Med postajama Ljubljana Vižmarje in Medvode je v km 575.285 nezasedeno postajališče Medno. Na 
postajališču je na levi strani proge zgrajen peron v dolžini 40 metrov. Dostop na peron je urejen na 
začetku perona ter je v nočnem času razsvetljen z javno razsvetljavo. 
 
Na koncu perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji sta pred signalno oznako 204 Mesto ustavitve na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 
Približevanje postajališču. 
 
Postajališče ni opremljeno z nadstreškom oziroma zavetiščem za potnike niti z napravo za ozvočenje.  
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
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1.3.3.5 Postaja Medvode 

Postaja Medvode je na desni strani proge št. 20 Ljubljana-Jesenice-d.m. v km 578.107, na nadmorski 
višini 314 m. 
 
Nadzorno in administrativno je podrejena nadzorni postaji Jesenice. 
V smislu opravljanja prometne in transportne službe je postaja Medvode daljinsko vodena iz centra za 
vodenje prometa v Ljubljani. Za potrebe vzdrževanja infrastrukture in prevoznika pa tudi krajevno 
vodena.  
 
Postajno območje sega od uvoznega signala A v km 577.107 do uvoznega signala B v km 580.190. 
Dolžina postajnega območja je 3.083 metrov. 
 
Opremljena je z glavnimi in stranskimi tiri. 
 
Glavni tiri: 
 tir 2 je namenjen za sprejem in odpravo potniških vlakov in križanja vlakov, 
 tir 3 je namenjen za sprejem in odpravo potniških vlakov in križanja vlakov, 
 tir 4 je namenjen za križanja in prehitenja vlakov, 
 tir 5 je glavni prevozni tir. 
 
Stranski tiri: 
 tir 1 je stranski tir, ki je namenjen za razkladanje in nakladanje pošilja in gariranje delovnih 

strojev upravljavca, 
 tir 2a je slepi tir, namenjen za varovanje vozne poti, 
 tir 2b je slepi tir, namenjen za varovanje vozne poti. 

 
Pred postajnim poslopjem med tiroma 2 in 3 je asfaltirani otočni nepokrit peron dolžine 165 metrov, 
širine 2 metra in višine 0,35 metra. 
 
Preglednica 1.19:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 Od izolirke kretnice št. 6 do izolirke kretnice št. 9 309 
2 Od izolirke kretnice št. 6 do premikalnega signala 11V 447 
2 Od izolirke kretnice št. 11 do premikalnega signala 6L 447 
2a Od izolirke kretnice 3 do tirnega zaključka 167 
2b Od izolirke kretnice 11 do tirnega zaključka 15 
3 Od izolirke kretnice št. 5 do premikalnega signala 12D 505 
3 Od izolirke kretnice št. 12 do premikalnega signala 5D 505 
4 Od izolirke kretnice št. 7 do premikalnega signala 13D 499 
4 Od izolirke kretnice št. 13 do premikalnega signala 7D 497 
5 Od izolirke kretnice št. 1 do premikalnega signala 10V 878 
5 Od izolirke kretnice št. 14 do premikalnega signala 8V 636 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Medvode (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
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Slika 1-19:  Tirna situacija postaje Medvode – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

 

1.3.3.6 Postajališče Reteče  

Postajališče Reteče je na km 582.153 ob progi Ljubljana-Jesenice-d. m. s peronom dolžine 40 metrov 
na desni strani proge, opremljeno z nadstreškom, avtomatsko razsvetljavo in voznim redom.  
 
Ozvočenja na postajališču ni. Prodaja voznih kart se ne opravlja. 
 

1.3.3.7 Postaja Škofja Loka 

Postaja Škofja Loka je na levi strani proge št. 20 Ljubljana-Jesenice-d.m. v km 585.739, na nadmorski 
višini 361 m. 
 
Nadzorno in administrativno je podrejena nadzorni postaji Jesenice. 
 
V smislu prometne in transportne službe je postaja Škofja Loka namenjena sprejemu in odpravi vseh 
vrst vlakov. 
 
Postajno območje sega od uvoznega signala A v km 585.135 do uvoznega signala B v km 587.085. 
Dolžina postajnega območja je 1.950 metrov. 
 
Postaja Škofja Loka je opremljena z glavnimi in stranskimi tiri. 
 
Glavni tiri: 
 tir 2 je namenjen za sprejem in odpravo potniških vlakov in križanja vlakov, 
 tir 3 je namenjen za sprejem in odpravo potniških vlakov in križanja vlakov, 
 tir 4 je namenjen za sprejem in odpravo tovornih vlakov , 
 tir 6 je glavni prevozni tir. 
 
Stranski tiri: 
 tir 1 je stranski tir, ki je namenjen za razkladanje in nakladanje pošilja in gariranje delovnih 

strojev upravljavca, 
 tir 2a je namenjen za razkladanje in nakladanje pošiljk, 
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 tri 2b je slepi tir namenjen za varovanje vozne poti, 
 tir 5 je namenjen za nakladanje in razkladanje pošiljk. 
 
Preglednica 1.20:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 Od raztirnika R-1 do raztirnika R-2 406 
2 Od izolirke kretnice št. 4 do tirnega izvoznega signala 22 602 
2 Od izolirke kretnice št. 12 do premikalnega signala 4L 603 
2a Od izolirke kretnice 2 do tirnega zaključka 152 
2b Od izolirke kretnice 12 do tirnega zaključka / 
3 Od izolirke kretnice št. 5 do izolirke kretnice št. 11 286 
3 Od izolirke kretnice št. 5 do tirnega izvoznega signala 32 462 
3 Od izolirke kretnice št. 11 do premikalnega signala 5L 285 
3 Od izolirke kretnice št. 13 do premikalnega signala 5L 485 
4 Od izolirke kretnice št. 8 do premikalnega signala 6L 180 
5 Od izolirke kretnice št. 6 do izolirke kretnice št. 9 203 
6 Od izolirke kretnice »a« do tirnega izvoznega signala 62 1.077 
6 Od izolirke kretnice št. 15 do tirnega Izvoznega signala 61 1.061 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Škofja Loka (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 
Tir 5 ima kretniško zvezo s tirom 4, zaradi česar je manjša koristna dolžina tira. 
 

 
Slika 1-20:  Tirna situacija postaje Škofja Loka – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

 
Tir 5 je uporaben samo od kretnice 6 v km 585.715 do km 585.940, naprej pa je do raztirnika R-3 v km 
586.204 zaradi slabe bočne klančine zaprt. 
 
Pred postajnim poslopjem je betonski pokriti peron dolžine 30 metrov, širine 5 metrov in višine 0,35 
metra. 
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Med tiroma 2 in 3 je nizek asfaltiran nepokrit otočni peron dolžine 156 metrov, širine 1,5 metra in višine 
0,35 metra. 

1.3.3.8 Postaja Kranj 

Postaja Kranj je na desni strani proge št. 20 Ljubljana-Jesenice-d.m. v km 594.514, na nadmorski višini 
357 m. 
 
Nadzorno in administrativno je podrejena nadzorni postaji Jesenice. 
 
V smislu prometne službe je postaja odprta neprekinjeno. V smislu transportne službe je postaja 
odprta po veljavnem razporedu službe, ki je objavljen ob vsaki uveljavitvi operativnega voznega reda 
omrežja. 
 
Postajno območje sega od uvoznega signala A1 v km 593.901 do uvoznega signala B1 v km 595.609. 
Dolžina postajnega območja je 1.708 metrov. 
 
Postaja Kranj je opremljena z glavnimi in stranskimi tiri. 
 
Glavni tiri: 
 tir 2 namenjen za sestavo in razstavo tovornih manipulativnih vlakov ter za odpravo tovornih 

vlakov za smer Ljubljana; do ureditve zavarovanja bočne zaščite na tiru 2, pri kretnici 12 in 14, 
so prepovedane vse vlakovne vožnje, ki bi potekale preko kretnic 13 in 14, 

 tir 3 namenjen za sprejem in odpravo tovornih vlakov; v izjemnih primerih služi za sprejem in 
odpravo potniških vlakov, 

 tir 4 namenjen za sprejem in odpravo potniških vlakov, ter tovornih vlakov, 
 glavni prevozni tir 5 namenjen za vlake, ki postajo prevozijo ter za sprejem in odpravo potniških 

vlakov, 
 tir 6 namenjen je za sprejem in opravo tovornih vlakov. 
 
Stranski tiri: 
 tir 1, je stranski tir, ki je namenjen za gariranje delavnih strojev; od km 594.566 do km 594.700 

je tir zaprt zaradi slabega stanja bočne nakladalne klančine, 
 tir 7 je namenjen za deponiranje pokvarjenih vagonov in progovnih vozil, ter razkladanje 

vagonskih pošiljk avtomobilov in eksplozivnih snovi, 
 tir 8 je namenjen za dostavo vagonov za nakladanje in razkladanje vagonskih pošiljk na južni 

strani postaje, 
 tir 9 je namenjen za dostavo vagonov za nakladanje vagonskih pošiljk, 
 tir 10 je namenjen za razkladanje in nakladanje vagonskih pošiljk. 
 
Preglednica 1.21: Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka 
tira smer sega od – do 

koristna dolžina 
v metrih 

    
5 Ljubljana–Jesenice Od izolirke kretnice 5 do premikalnega signala 17L 622 
5 Jesenice–Ljubljana Od izolirke kretnice 17 do premikalnega signala 5L 645 
2 Ljubljana–Jesenice Od izolirke kretnice 8 do premikalnega signala 13D 446 
2 Jesenice–Ljubljana Od izolirke kretnice 13 do premikalnega signala 8L 450 
3 Ljubljana–Jesenice Od izolirke kretnice 4 do premikalnega signala 15L 681 
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oznaka 
tira smer sega od – do 

koristna dolžina 
v metrih 

3 Jesenice–Ljubljana Od izolirke kretnice 15 do premikalnega signala 4L 667 
4 Ljubljana–Jesenice Od izolirke kretnice 5 do premikalnega signala 15D 617 
4 Jesenice–Ljubljana Od izolirke kretnice 15 do premikalnega signala 5D 610 
6 Ljubljana–Jesenice Od izolirke kretnice 6 do premikalnega signala 17D 664 
6 Jesenice–Ljubljana Od izolirke kretnice 17 do premikalnega signala 6V 699 
1 Ljubljana–Jesenice Od izolirke kretnice 8 do ločnice kretnice 11 403 
1 Jesenice–Ljubljana Od ločnice kretnice 11 do premikalnega signala 8D 401 
7 Jesenice–Ljubljana Od ločnice kretnice 11 do tirnega zaključka 29 
8 Obe smeri Od izolirke kretnice 3 do ločnice kretnice 1 428 
9 Jesenice–Ljubljana Od ločnice kretnice 9 do tirnega zaključka 393 
10 Jesenice–Ljubljana Od ločnice kretnice A do tirnega zaključka 141 
102 Obe smeri Od izolirke kretnice 3 do meje industrijskega tira 49 
106 Jesenice–Ljubljana Od ločnice kretnice 6 do tirnega zaključka tira 17 
202 Ljubljana–Jesenice Od izolirke kretnice 14 do tirnega zaključka 35 
105 Obe smeri Od uvoznega signala A1 do kretnice 1 224 
205 Obe smeri Od uvoznega signala B1 do kretnice 19 421 
103 Obe smeri Od izolirke kretnice 18 do izolirke kretnice 201 3120 
203 Obe smeri Od izolirke kretnice 202 do izolirke kretnice 204 915 
303 Obe smeri Od izolirke kretnice 204 do izolirke kretnice 206 404 
21 Obe smeri Od izolirke kretnice 208 do izolirke kretnice 209 188 
22 Obe smeri Od izolirke kretnice 207 do izolirke kretnice 209 192 
121 Obe smeri Od izolirke kretnice 208 do tirnega zaključka 29 
122 Obe smeri Od izolirke kretnice 209 do tirnega zaključka 90 

    

 
Med tiroma 4 in 5 je otočni nepokriti peron, dolžine 234 metrov, širine 3,15 metra in višine 0,35 metra. 
 

 
Slika 1-21:  Tirna situacija postaje Kranj – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

 
Pred postajnim poslopjem, ob stranskem tiru 1 je pokrit postajni peron, dolžine 47 metrov, širine 4,50 
metrov in višine 0,05 metra. 
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1.3.4 Progovni odsek Ljubljana-Logatec  

Progovni odsek Ljubljana-Logatec je sestavni del glavne dvotirne elektrificirane proge št. 50 Ljubljana-
Sežana–d.m., ki je del mednarodnih prog E65, E69 in E70 po Sporazumu AGC-UN-ECE ter del V. 
panevropskega koridorja  
 
Na progovnem odseku Ljubljana-Logatec, katerega dolžina znaša 39,4 kilometra, je 5 postaj in dve 
postajališči. 
 
V preglednici 1.22 so prikazane vrste posameznih prometnih oziroma službenih mest s kilometrsko 
oznako.  
 
Na sliki 1-22 je prikazana največja progovna hitrost na odseku Ljubljana-Logatec. Iz slike je razvidno, 
da največja progovna hitrost na odseku Ljubljana-Logatec znaša 100 km/h.  
 
Preglednica 1.22:  Prometna mesta na progovnem odseku Ljubljana–Logatec. 
 

km položaj prometno mesto vrsta prometnega ali službenega mesta 
   

567,7 Ljubljana Tivoli Nezasedeno postajališče 
573,8 Brezovica Daljinsko vodena postaja 
578,0 Notranje Gorice Nezasedeno postajališče 
580,5 Preserje Daljinsko vodena postaja 
586,5 Borovnica Daljinsko vodena postaja 
597,8 Verd Daljinsko vodena postaja 
607,1 Logatec Daljinsko vodena postaja (Nadzorna postaja) 

   
Vir: Program omrežja 2014, Navodilo o progi-Velja za vozni red 2012/2013 (200.07) 
 

 
Slika 1-22:  Največja dovoljena hitrost na progovnem odseku Ljubljana-Logatec 
Vir: Lastni izračun (orodje Dynamis) 

 
Preglednica 1.23:  Osnovne značilnosti progovnega odseka Ljubljana-Logatec 
 

 

 
Dolžina  39,4 km 
Vrsta proge po št. tirov  Dvotirna  
Sistem vleke  elektro (3 kV) 
Kategorija  D3 
Največji nagib  12 ‰ 
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Največji upor  14 daN/t 
Oprema proge s SVn  DVP,  

 MO, 
Vrsta TK povezav  digitalne 
Zavorna razdalja  1000 m na odsekih Ljubljana-Borovnica,  

700 m na odsekih Borovnica-Sežana-d.m. 
Največje dovoljene dolžine vlakov  600 m 
  

1.3.4.1 Postajališče Ljubljana Tivoli 

Med postajama Brezovica in Ljubljana je v km 567.700 postajališče Ljubljana Tivoli. Postajališče je 
odprto za odpravo in sprejem potnikov v notranjem prometu, opremljeno je z voznim redom. 
Organizirana je prodaja vozovnic, postajališče je ozvočeno za napovedovanje vlakov in razsvetljeno.  
 
Na postajališču je peron 1 ob zunanji strani desnega tira od km 567.624 do km 567.774, dolžine 150 
metrov in širine 2.5 m. Peron 2 je ob zunanji strani levega tira od km 567.612 do km 567.759, dolžine 
147 metrov in širine 2.5 m.  
 
Dostop na oba perona je zagotovljen zunajnivojsko tako, da posebnega varovanja potnikov ni. 
Zavetišča za potnike tudi ni.  
 
Signalni oznaki 204 Mesto ustavitve sta stalno postavljeni na zunanji strani proge L50 in proge D50 za 
obe smeri vožnje, v smeri postaje Brezovica v km 567.770 in v smeri postaje Ljubljana v km 567.615. 
Signalni oznaki 210 Približevanje postajališču sta stalno postavljeni na zunanji strani proge L50 in 
proge D50 za obe smeri vožnje, v smeri postaje Ljubljana v km 566.700 in v smeri postaje Brezovica v 
km 568.700. 
 

1.3.4.2 Postaja Brezovica  

Postaja Brezovica je na glavni dvotirni in elektrificirani progi Ljubljana-Sežana d.m. z enosmernim 
sistemom 3 KV. Promet vlakov poteka levostransko. Postajno poslopje je na desni strani proge v km 
573.816 na nadmorski višini 297,5 m.  
 
Postaja Brezovica spada pod administrativni nadzor postaje Logatec. Nadzor opravlja vodja nadzorne 
postaje Logatec. 
 
Promet vlakov poteka levostransko v blokovnem razmiku v sistemu obojestranskega prometa med 
postajami Ljubljana-Brezovica-Preserje. 
 
Postaja je odprta za sprejem potnikov. Odprava potnikov v notranjem prometu in nakup vozovnic je 
mogoč na vlaku. 
 
Postaja je namenjena za sprejem in odpravo vagonskih pošiljk (razen pošiljk živih živali) v notranjem 
prometu. 
 
Meje postajnega območja glede na odprto progo: 
 na levem tiru je proga L50 (v nadaljnjem besedilu: proga L50) in desnem tiru je proga D50 (v 

nadaljnjem besedilu: proga D50) iz smeri postaje Ljubljana uvozna signala A1 in A2 , ki sta v 
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km 573.137. 
 na levem tiru je proga L50 (v nadaljnjem besedilu: proga L50) in desnem tiru je proga D50 (v 

nadaljnjem besedilu: proga D50) iz smeri postaje Preserje uvozna signala B1 in B2, ki sta v km 
574.847. 

 
Dolžina postajnega območja znaša 1.710 metrov. 
 
Tiri na postaji Brezovica so razdeljeni na glavne in stranske tire. Na postaji Brezovica so tiri: 
tir 1  stranski tir namenjen je za razkladanje in nakladanje vagonov ter za gariranje 

progovnih vozil za posebne namene, 
tira 2 in 5  glavna tira za sprejem in odpravo vlakov pri prehitevanju in križanju, 
tir 3  glavni prevozni tir namenjen za prevoze vlakov za smer Ljubljana, 
tir 4  glavni prevozni tir namenjen za prevoze vlakov za smer Preserje. 
 
Preglednica 1.24:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 od tirnega zaključka do kretnice št. 5 162 
2 od kretnice št. 4 do kretnice št. 6 543 
3 od kretnice št. 3 do kretnice št. 7 543 
4 od kretnice št. 1 do kretnice št. 9 637 
5 od kretnice št. 2 do kretnice št. 8 632 
   

 

 
Slika 1-23:  Tirna situacija postaje Brezovica – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

 
Otočni peron med tiroma 2 in 3 je tlakovan, dvignjen 50 cm nad gornjim robom tirnice, in sega od km 
573.759 do km 573.858, v dolžini 99,1 m in širini 1,6 m. 
 
Otočni peron med tiroma 3 in 4 je tlakovan, dvignjen 50 cm nad gornjim robom tirnice in sega od km 
573.759 do km 573.858 v dolžini 99,1 m in širini 1,6 m. 
 
Dostop na oba perona je urejen nivojsko s prehodom čez tire št 1, 2 in 3 v km 573.824. 
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1.3.4.3 Postajališče Notranje Gorice 

Med postajama Brezovica in Preserje je v km 578.146 na desni strani proge postajališče Notranje 
Gorice.  
 
Postajališče ima peron 1 ob zunanji strani desnega tira od km 578.082 do km 578.170, dolžine 88 
metrov in širine 2,5 m. Peron 2 je ob zunanji strani levega tira od km 578.071 do km 578.168, dolžine 
97 metrov in širine 2,5 m. Ker je med progo L50 in progo D50 varovalna ograja, je dostop na perona 
zagotovljen preko zavarovanega nivojskega prehoda NPr 578.2 v km 578.182 na območju postajališča 
tako, da posebno varovanje potnikov ni potrebno. 
 
Signalni oznaki 204: Mesto ustavitve sta stalno postavljeni na zunanji strani proge L50 in proge D50 za 
obe smeri vožnje, v smeri postaje Brezovica v km 578.100 in v smeri postaje Preserje v km 578.194. 
Signalni oznaki 210 Približevanje postajališču sta stalno postavljeni na zunanji strani proge L50 in 
proge D50 za obe smeri vožnje, v smeri postaje Brezovica v km 577.130 in v smeri postaje Preserje v 
km 579.150. 
 
Postajališče je odprto za odpravo in sprejem potnikov v notranjem prometu. Opremljeno je z voznim 
redom, organizirana je prodaja vozovnic. Postajališče je ozvočeno za napovedovanje vlakov ter 
opremljeno z razsvetljavo in zavetiščem za potnike na peronu 2. 
 

1.3.4.4 Postaja Preserje 

Postaja Preserje je na glavni dvotirni in elektrificirani progi Ljubljana-Sežana d.m. z enosmernim 
sistemom 3 kV. Promet vlakov poteka levostransko. Postajno poslopje je na levi strani proge v km 
580.634 na nadmorski višini 293,8 m.  
 
Postaja Preserje spada pod administrativni nadzor postaje Logatec. Nadzor opravlja vodja nadzorne 
postaje Logatec. 
 
Postaja je namenjena za sprejem potnikov. Odprava potnikov in nakup vozovnic je mogoč na vlaku. 
 
Meje postajnega območja glede na odprto progo: 
 na levem tiru je proga L50 (v nadaljnjem besedilu: proga L50) in desnem tiru je proga D50 (v 

nadaljnjem besedilu: proga D50) iz smeri postaje Brezovica uvozna signala A1 in A2, ki sta v 
km 579.674 

 na levem tiru je proga L50 (v nadaljnjem besedilu: proga L50) in desnem tiru je proga D50 (v 
nadaljnjem besedilu: proga D50) iz smeri postaje Borovnica uvozna signala B1 in B2, ki sta v 
km 581.355. 

Dolžina postajnega območja znaša 1.681 metrov. 
 
Tiri na postaji Preserje so razdeljeni na glavne in stranske tire. Na postaji Preserje so tiri: 
tir 1  stranski slepi tir namenjen je za razkladanje in nakladanje vagonov ter za gariranje 

progovnih vozil za posebne namene, 
tir 2  glavni tir za sprejem in odpravo vlakov pri prehitevanju in križanju, 
tir 3  glavni prevozni tir namenjen za prevoze vlakov za smer Borovnica, 
tir 4  glavni prevozni tir namenjen za prevoze vlakov za smer Brezovica. 
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Preglednica 1.25:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 od števca osi 11 do tirnega zaključka 719 
2 od števca osi 10 do signalne oznake 5D 600 
3 od števca osi 9 do signalne oznake 5L 669 

103 od števca osi 11 do signalne oznake 2D 310 
203 od števca osi 16 do števca osi 18 338 
4 od števca osi 7 do signalne oznake 7L 795 

104 od števca osi 2 do signalne oznake 1V 278 
204 od števca osi 6 do signalne oznake 1D 57 
304 od števca osi 17 do števca osi 19 319 

   
Vir: Postajni poslovni red postaje Preserje (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 

 
Slika 1-24:  Tirna situacija postaje Preserje – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

 
Otočni peron med tiroma 2 in 3 je tlakovan, dvignjen 50 cm nad gornjim robom tirnice, in sega od km 
580.565 do km 580.718, v dolžini 162 m in širini 2,25 m. Otočni peron ob tiru 4 je tlakovan, dvignjen 50 
cm nad gornjim robom tirnice, in sega od km 580.553 do km 580.719, v dolžini 166 m in širini 2,25 m. 
Dostop na oba perona je urejen nivojsko s prehodom čez tire št 1, 2, 3 in 4 v km 580.633. 
 

1.3.4.5 Postaja Borovnica 

Postaja Borovnica je na glavni dvotirni in elektrificirani progi Ljubljana-Sežana d.m. z enosmernim 
sistemom 3 kV. Promet vlakov se odvija levostransko. Postajno poslopje je na desni strani proge v km 
586.557 na nadmorski višini 298,6 m.  
 
Postaja Borovnica spada pod administrativni nadzor postaje Logatec. Nadzor opravlja vodja nadzorne 
postaje Logatec. 
 
Postaja je odprta za sprejem in odpravo potnikov v delovnem času potniške blagajne. Zunaj delovnega 
časa potniške blagajne je odprava potnikov v notranjem prometu in nakup vozovnic možna na vlaku. 
 
Meje postajnega območja glede na odprto progo: 
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 na levem tiru je proga L50 (v nadaljnjem besedilu: proga L50) in desnem tiru je proga D50 (v 
nadaljnjem besedilu: proga D50) iz smeri postaje Preserje uvozna signala A1 in A2, ki sta v km 
585.735. 

 na levem tiru je proga L50 (v nadaljnjem besedilu: proga L50) in desnem tiru je proga D50 (v 
nadaljnjem besedilu: proga D50) iz smeri postaje Verd uvozna signala B1 in B2, ki sta v km 
587.696. 

 
Dolžina postajnega območja znaša 1.961 metrov. 
 
Tiri na postaji Borovnica so razdeljeni na glavne in stranske tire. Na postaji Borovnica so tiri: 
 
tir 1  glavni tir namenjen je za sprejem in odpravo tovornih vlakov, pri prehitevanju in križanju 

ter sprejem in odpravo potniških vlakov, 
tir 2  glavni tir namenjen za sprejem in odpravo tovornih vlakov in za gariranje praznih 

vagonov za postajo Verd ter ostalega tovora, 
tir 3  glavni prevozni tir iz smeri Verd, namenjen za prevoze vlakov, 
tir 4  glavni prevozni tir iz smeri Preserje, namenjen za prevoze vlakov, 
tir 5  glavni tir namenjen za sprejem in odpravo tovornih vlakov pri prehitevanju in križanju, 
tir 6  glavni tir namenjen za sprejem in odpravo tovornih vlakov pri prehitevanju in križanju, 
tir 106  stranski slepi tir – namenjen za gariranje vagonov, progovnih vozil za posebne namene 

in podobno, 
tir 7  stranski slepi tir – manipulacijski tir – namenjen za nakladanje in razkladanje vagonov, 
tir 8  stranski slepi tir – manipulacijski tir – namenjen za razkladanje in nakladanje vagonov. 
 
Tiri 103, 104, 403 in 304 so tirni deli progovnih tirov na območju postaje. 
 
Tiri 203, 303 in 204 se ne štejejo kot tirni odseki, temveč kot kretniška območja. 
 
Preglednica 1.26:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 od števca osi 11 do tirnega zaključka 719 
2 od števca osi 10 do signalne oznake 5D 600 
3 od števca osi 9 do signalne oznake 5L 669 

103 od števca osi 11 do signalne oznake 2D 310 
203 od števca osi 16 do števca osi 18 338 
4 od števca osi 7 do signalne oznake 7L 795 

104 od števca osi 2 do signalne oznake 1V 278 
204 od števca osi 6 do signalne oznake 1D 57 
304 od števca osi 17 do števca osi 19 319 

   
Vir: Postajni poslovni red postaje Borovnica (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 
Otočni peron med tiroma 3 in 4 je asfaltiran, višine 33 cm nad gornjim robom tirnice in sega od km 
586.450 do km 586.626 v dolžini 176 m in širini 6,30 m. Ima dva nivojska dostopa preko tirov 1, 2 in 3 
na otočni peron, in sicer v km 586.540 in v km 586.572. 
 
Peron ob tiru 1 je na levi strani postaje od km 586.476 do km 586.539 v dolžini 63,00 m in širine 2 m, 
višine 27 cm nad gornjim robom tirnice in je asfaltiran. Dostop na peron je urejen s strani postajnega 
poslopja. 
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Slika 1-25:  Tirna situacija postaje Borovnica – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 
 

1.3.4.6 Postaja Verd 

Postaja Verd je na glavni dvotirni in elektrificirani progi Ljubljana-Sežana z enosmernim sistemom 3 
kV. Postajno poslopje je na levi strani proge v km 597.803 na nadmorski višini 408 m.  
 
Postaja Verd spada pod administrativni nadzor postaje Logatec. Nadzor opravlja vodja nadzorne 
postaje Logatec. 
 
Postaja je odprta za sprejem potnikov. Ni odprta za odpravo potnikov. Odprava potnikov v notranjem 
prometu in nakup vozovnic je možna na vlaku. 
 
Meje postajnega območja glede na odprto progo: 
 na levem tiru je proga L50 (v nadaljnjem besedilu: proga L50) in desnem tiru je proga D50 (v 

nadaljnjem besedilu: proga D50) iz smeri postaje Borovnica uvozna signala A1 in A2, ki sta v 
km 596.848. 

 na levem tiru je proga L50 (v nadaljnjem besedilu: proga L50) in desnem tiru je proga D50 (v 
nadaljnjem besedilu: proga D50) iz smeri postaje Logatec uvozna signala B1 in B2, ki sta v km 
598.311. 

 
Dolžina postajnega območja znaša 1463 metrov. 
 
Tiri na postaji Verd so razdeljeni na glavne in stranske tire. Na postaji Verd so tiri: 
 
1/201  manipulativni tir, 
2/102  glavni tir za prehitevanja in križanja vlakov, 
103/3/203  glavni prevozni tir za smer Sežana, 
104/4/204  glavni prevozni tir za smer Ljubljana, 
5 in 101  industrijska tira namenjena nakladanju in razkladanju vagonov (slepa tira), 
6 in 301  stranska tira namenjena nakladanju in razkladanju vagonov (slepa tira), 
7  slepi tir (varovalni tir pred utekom vozil iz tira 102/2). 
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Preglednica 1.27:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 od kretnice 10 do števca osi 17 104 

301 od premikalnega signala 10L do tirnega zaključka 137 
201 od premikalnega signala 9D do kretnice št. 7 27 
2 od premikalnega signala 11D do števca osi 16 86 

102 od premikalnega signala 8V do števca osi 12 378 
3 od premikalnega signal 11L do števca osi 11 554 

103 od števca osi 1 do števca osi 4 251 
203 od števca osi 28 do števca osi 32 293 
4 od premikalnega signala 15L do števca osi 10 660 

104 od števca osi 2 od števca osi 3 246 
204 od števca osi 29 do števca osi 30 288 
5 od ločnice št 7 do tirnega zaključka 356 
6 od premikalnega signala 13L do tirnega zaključka 96 
7 od ločnice št. 6 do tirnega zaključka 15 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Verd (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 

 
Slika 1-26:  Tirna situacija postaje Verd – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

 
Postaja Verd nima peronov.  
 

1.3.4.7 Postaja Logatec 

Postaja Logatec je na glavni dvotirni in elektrificirani progi Ljubljana-Sežana, z enosmernim sistemom 
3 kV. Postajno poslopje je na desni strani proge v km 607.114 na nadmorski višini 481m.  
 
Postaja Logatec je nadzorna postaja za postaje: Brezovica, Preserje, Borovnica Verd, Rakek in 
postajališči: Notranje Gorice in Planino. Nadzor opravlja vodja nadzorne postaje Logatec. 
 
Postaja je odprta za sprejem in odpravo potnikov v notranjem in mednarodnem prometu ter za sprejem 
in odpravo vagonskih pošiljk (razen pošiljk živih živali) v notranjem prometu. 
 
Meje postajnega območja glede na odprto progo določajo: 
 na levem tiru je proga L50 (v nadaljnjem besedilu: proga L50) in desnem tiru je proga D50 (v 



 
 

Tehnična ekspertiza za ljubljansko železniško vozlišče 
 v okviru projekta RAILHUC 

Opis obstoječega stanja javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji 
s poudarkom na ljubljanskem železniškem vozlišču  

 

 
47 

nadaljnjem besedilu: proga D50) iz smeri postaje Verd uvozna signala A1/A2, ki sta v km 
606.283. 

 na levem tiru je proga L50 (v nadaljnjem besedilu: proga L50) in desnem tiru je proga D50 (v 
nadaljnjem besedilu: proga D50) iz smeri postaje Rakek uvozna signala B1/B2, ki sta v km 
607.946. 

 
Dolžina postajnega območja znaša 1.663 metrov. 
 
Tiri na postaji Logatec so razdeljeni na glavne in stranske tire. Na postaji Logatec so sledeči tiri: 
 
1, 6, 10, 11  stranski tir za razkladanje in nakladanje vagonskih pošiljk, 
2 in 5  glavni tir za sprejem in odpravo vlakov ter za prehitevanje in križanje vlakov, 
3, 103, 203  glavni prevozni tir namenjen za prevoze vlakov za smer Verd, 
4, 104, 204  glavni prevozni tir namenjen za prevoze vlakov za smer Rakek, 
8, 9, 12  stranski tir za gariranje progovnih vozil za posebne namene, 
102  stranski tir za čelno nakladanje in razkladanje vagonskih pošiljk, 
105  stranski tir za čelno razkladanje in nakladanje avtomobilov, 
7  stranski tir za nakladanje in razkladanje avtomobilov (ind. tir). 
 
Preglednica 1.28:  Označevanje tirov in njihove koristne dolžine 
 

oznaka tira sega od – do 
koristna dolžina 

v metrih 
   
1 od premikalnega signala 10D do signala 14L 399 
2 od izvoznega signala 21 do premikalnega signala 14D 407 

202 od izvoznega signala 22 do premikalnega signal 10V 138 
3 od izvoznega signala 32 do premikalnega signala 5L 705 

103 od premikalnega signala 3L do LIS 12.1 326 
203 od premikalnega signala 19D do LIS 21.2 257 
4 od izvoznega signala 42 do LIS 2D 738 

104 od premikalnega signala 1V do LIS 11.1 314 
204 od premikalnega signal 20V do LIS 22.2 252 
5 od premikalnega signala 7D do premikalnega signala 12L 291 
6 od premikalnega signala 11V do premikalnega signala 12D 253 
8 od raztirnika R5 do tirnega zaključka 89 
9 od ločnice 13 do tirnega zaključka 134 
10 od ločnice 9 do tirnega zaključka 213 
11 od ločnice 9 do tirnega zaključka 213 
102 od premikalnega signala 4V do tirnega zaključka 298 
12 od tirnega zaključka do premikalnega signala 16L 254 
   

Vir: Postajni poslovni red postaje Logatec (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 
Otočni peron med tiroma 2 in 3 je asfaltiran, dvignjen 50 cm nad gornjim robom tirnice in sega od km 
607.084 do km 607.185, v dolžini 101 m in širini 1,5 m. 
 
Otočni peron med tiroma 3 in 4 je tlakovan, dvignjen 50 cm nad gornjim robom tirnice in sega od km 
607.071 do km 607.171, v dolžini 100 m in širini 1,4 m. 
Dostop na oba perona je urejen nivojsko s prehodom čez tire št 1, 2 in 3 v km 607.097 in v km 
607.127. 
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Slika 1-27:  Tirna situacija postaje Logatec – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

 

1.3.5 Progovni odsek Ljubljana-Grosuplje 

Progovni odsek Ljubljana-Grosuplje je sestavni del regionalne proge št. 80 d.m.–Metlika–Ljubljana 
imenovane tudi kot »dolenjska proga«. Dolenska proga je enotirna in neelektrificirana ter dovoljuje 
obremenitev 20,0 t/os in 6,4 t/m.  
 
Na progovnem odseku Ljubljana-Grosuplje, katerega dolžina znaša 21,4 kilometra, so štiri postaje in 
dve postajališči. 
 
V preglednici 1.29 so prikazane vrste posameznih prometnih oziroma službenih mest s kilometrsko 
oznako.  
 
Preglednica 1.29:  Prometna mesta na progovnem odseku Ljubljana-Grosuplje 
 

km prometno mesto 
vrsta prometnega ali službenega 

mesta 
   

132,5 Grosuplje Nadzorna postaja 
136,1 Šmarje-Sap Nezasedeno postajališče 
142,0 Škofljica Postaja  
149,5 Ljubljana Rakovnik Postaja  
153,2 Ljubljana Vodmat Nezasedeno postajališče 

   
Vir: Program omrežja 2014, Navodilo o progi-Velja za vozni red 2012/2013 (200.07) 
 
Preglednica 1.30:  Osnovne značilnosti progovnega odseka Ljubljana-Grosuplje 
 

 

 
Dolžina  21,4 km 
Vrsta proge po št. tirov  enotirna  
Sistem vleke  dizel 
Kategorija  C2 na odsekih Črnomelj-Ljubljana. 
Največji nagib  24 ‰ 
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Največji upor  26 daN/t 
Oprema proge s SVn  OO (odjavni odsek)  
Vrsta TK povezav  Analogne  
Zavorna razdalja  700 m 
Največje dovoljene dolžine vlakov  460 m 
  

 
Na sliki 1-28 je prikazana največja progovna hitrost na odseku Ljubljana-Grosuplje. 
 

 
Slika 1-28:  Največja dovoljena hitrost na progovnem odseku Ljubljana-Grosuplje 
Vir: Lastni izračun (orodje Dynamis). 

 
Iz zgornje slike je razvidno, da največja progovna hitrost na odseku Ljubljana-Grosuplje znaša 85 
km/h.  
 

1.3.5.1 Postaja Grosuplje 

Postaja Grosuplje je na regionalni enotirni in neelektrificirani progi državna meja-Metlika-Ljubljana. 
Postajno poslopje je na desni strani proge v km 132.506 na nadmorski višini 332 metrov.  
 
Postaja Grosuplje je odprta za odpravo potnikov v notranjem prometu, v blagovnem prometu pa je 
odprta na osnovi posebnega dogovora s prevoznikom. 
 
Meje postajnega območja glede na odprto progo: 
 iz smeri postaje Višnja Gora uvozni signal A1, ki je v km 131.605, 
 iz smeri postaje Škofljica uvozni signal B1, ki je v km 132.962, 
 iz smeri postaje Kočevje uvozni signal A2, ki je v km 0.805. 
 
Dolžina postajnega območja znaša 1.356 metrov. 
 
Na postaji Grosuplje so glavni, stranki in slepi tiri, ki so prikazani v spodnji preglednici. 
 
Za lažje vstopanje in izstopanje potnikov sta med tiri dva otočna perona, in sicer: 
 med prvim in drugim tirom je od začetka postajne zgradbe do tovornega skladišča (od km 

132.416 do km 132.499) nasut bočni peron dolžine 83,10 m, širine 2,50 m in višine 0,35m. 
 med drugim in tretjim tirom je od višine postajne zgradbe do stanovanjskega poslopja (od km 

132.489 do km 132.572) otočni peron dolžine 83,20 m, širine 1,50 m in višine 0,35 m. 
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Preglednica 1.31:  Delitev tirov in njihov namen ter koristna dolžina 
 

oznaka tira vrsta tira namen uporabe 
koristna dolžina 

v metrih 
    
1 stranski tir za razkladanje in nakladanje vagonov 445 
2 glavni tir za sprejem, odpravo, prehitenje vlakov 482 
3 glavni tir za sprejem, odpravo, prehitenje vlakov 483 
4 glavni tir za sprejem, odpravo, prehitenje vlakov 356 
5 stranski tir za premik in odstavitev zaostalega tovora 197 
6 stranski tir za razkladanje in nakladanje vagonov 125 
7 stranski tir za potrebe službe za gradbeno dejavnost 103 
8 slepi tir za potrebe službe za gradbeno dejavnost 36 
9 slepi tir za potrebe službe za gradbeno dejavnost 27 

101 slepi tir za deponiranje praznih vagonov 71 
204 glavni tir za sprejem, odpravo, prehitenje vlakov 55 
102 glavni tir za vožnje vlakov 243 
103 glavni tir za vožnje vlakov 451 
104 glavni tir za vožnje vlakov 310 

    

 

 
Slika 1-29:  Tirna situacija postaje Grosuplje – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

 
Službena in intervencijska pot na bočni peron med tiroma 1 in 2 je v višini začetka postajne zgradbe v 
km 132.505 po nasuti poti čez tir 1. Službena in intervencijska pot na otočni peron med tiroma 2 in 3 je 
v višini začetka postajne zgradbe v km 132.505 po nasuti poti čez tir 1 in 2. 
 

1.3.5.2 Postajališče Šmarje Sap 

Med postajama Grosuplje in Škofljica je v km 136.1 postajališče Šmarje Sap. Na postajališču je na levi 
strani proge zgrajen peron s skupno dolžino 76 metrov. Dostop na peron je urejen na začetku in na 
sredini perona ter je v nočnem času razsvetljen z javno razsvetljavo. 
 
Na koncih perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na zavorni 
razdalji pred signalno oznako 204 sta na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 Približevanje 
postajališču. 
 
Postajališče je opremljeno z zavetiščem za potnike. 
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Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. Na postajališču je izobešen 
veljaven relacijski vozni red potniških vlakov. 
 

1.3.5.3 Postaja Škofljica 

Postaja Škofljica je na regionalni enotirni in neelektrificirani progi državna meja-Metlika-Ljubljana. 
Postajno poslopje je na desni strani proge v km 141.985 na nadmorski višini 293 metrov. 
 
Nadzorna postaja za postajo Škofljica je postaja Grosuplje. 
 
Postaja Škofljica je odprta za odpravo potnikov v notranjem prometu, v blagovnem prometu pa je 
odprta na osnovi posebnega dogovora s prevoznikom. 
 
Meje postajnega območja glede na odprto progo: 
 iz smeri postaje Grosuplje uvozni signal A, ki je v km 141.465. 
 iz smeri postaje Ljubljana Rakovnik uvozni signal B, ki je v km 142.650. 
 
Dolžina postajnega območja znaša 1.185 metrov. 
 
Na postaji Škofljica so glavni, stranski in slepi tiri, ki so prikazani v preglednici 1.32. 
 
Preglednica 1.32:  Delitev tirov in njihov namen ter koristna dolžina 
 

oznaka tira vrsta tira namen uporabe 
koristna dolžina 

v metrih 
    

1a slepi tir deponiranje poraznih vagonov 94 
1 manipulativni tir razkladanje in nakladanje vagonov 214 
2 glavni tir sprejem, odprava in prehitenje vlakov 451 
3 glavni prevozni tir sprejem, odprava in prehitenje vlakov 475 
    

Vir: Postajni poslovni red postaje Škofljica (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 

 
Slika 1-30:  Tirna situacija postaje Škofljica – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 

 
Za lažje vstopanje in izstopanje potnikov sta med tiri dva otočna perona, in sicer: 
 med prvim in drugim tirom je od kretnice 3 do višine prometne pisarne otočni peron dolžine 

75,70 m, širine 1,50 m in višine 0,35 m, 
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 med drugim in tretjim tirom je od višine prometne pisarne do skladiščne zgradbe otočni peron 
dolžine 75,85 m, širine 1,50 m in višine + 0,35 m. 

Dostop na otočna perona je na desni strani postajne zgradbe po označeni poti čez tir 1. 

1.3.5.4 Postaja Ljubljana Rakovnik 

Postaja Ljubljana Rakovnik je na regionalni enotirni in neelektrificirani progi državna meja-Metlika-
Ljubljana. Postajno poslopje je na desni strani proge v km 149.511 na nadmorski višini 292 metrov. 
 
Nadzorna postaja za postajo Ljubljano Rakovnik je postaja Grosuplje  
 
Postaja Ljubljana Rakovnik je odprta za odpravo potnikov v notranjem prometu, v blagovnem prometu 
pa je odprta na osnovi posebnega dogovora s prevoznikom. 
 
Meje postajnega območja glede na odprto progo: 
 iz smeri postaje Škofljica uvozni signal A1, ki stoji v km 148.599, 
 iz smeri postaje Ljubljana uvozni signal B, ki stoji v km 150.005. 
 
Dolžina postajnega območja znaša 1.406 metrov. Na postaji Ljubljana Rakovnik so glavni, stranki in 
slepi tiri, ki so prikazani v preglednici 1.33. 
 
Preglednica 1.33:  Delitev tirov in njihov namen ter koristna dolžina 
 

oznaka tira vrsta tira namen uporabe 
koristna dolžina 

v metrih 
    

1a slepi tir za deponiranje praznih vagonov 12 
1 manipulativni tir za razkladanje in nakladanje vagonov 214 
2 glavni tir za sprejem, odpravo, prehitenje vlakov 222 
3 glavni prevozni tir za sprejem, odpravo, prehitenje vlakov 502 
4 glavni tir za sprejem, odpravo, prehitenje vlakov 502 
5 manipulativni tir za odstavitev in gariranje vagonov 242 
    

Vir: Postajni poslovni red postaje Ljubljana Rakovnik (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 

 
Slika 1-31:  Tirna situacija postaje Ljubljana Rakovnik – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja 2014. 
 

Postaja ima ob postajnem poslopju pokrit peron velikosti 32x3 m in priročno leseno skladišče. 
Za lažji vstop in izstop potnikov je med drugim in tretjim tirom vgrajen otočni nepokrit peron dolžine 
85,85 m, širine 1,30 m in višine 0,35 m. 
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1.3.5.5 Postajališče Ljubljana Vodmat 

Med postajama Ljubljana Rakovnik in Ljubljana je v km 152.300 nezasedeno postajališče Ljubljana 
Vodmat. Na postajališču je na levi strani proge zgrajen peron. Dostop na peron je urejen na začetku in 
na koncu perona. 
 
Dolžina perona je 163,5 m in sega od km 152.410 do km 152.246,50. 
 
Na obeh koncih perona sta za obe smeri vožnje nameščeni signalni oznaki 204 Mesto ustavitve. Na 
zavorni razdalji sta pred signalno oznako 204 na postajališču nameščeni signalni oznaki 210 
Približevanje postajališču. Dostop na peron in peron sta v nočnem času razsvetljena z javno 
razsvetljavo. 
 
Prodaja voznih kart ni urejena, odprava potnikov se opravi na vlaku. 
 
Na postajališču je izobešen veljaven relacijski vozni red potniških vlakov. 
 

1.3.6 Postaja Ljubljana 

Postaja Ljubljana skupaj s postajami Ljubljana Zalog, Ljubljana Moste in Ljubljana Šiška tvori 
Ljubljansko železniško vozlišče. S prometnega vidika je postaja Ljubljana pomemben generator 
potniških tokov, hkrati pa je tudi pomembna tranzitna postaja za tovorni promet, saj predstavlja 
končno, začetno ali razporedno postajo glavnih in regionalnih železniških prog, preko te postaje 
potekata tudi V. in X. vseevropski koridor. Postaja Ljubljana je pomemben del javne železniške 
infrastrukture, njen razvoj pa narekujejo temeljni strateški razvojni dokumenti, tako na nacionalni kot na 
mednarodni ravni. 
 
Postaja Ljubljana je končna postaja: 
 glavne, dvotirne, elektrificirane proge Dobova d.m.–Ljubljana, 
 glavne, enotirne elektrificirane proge Ljubljana Zalog Cepišče B–Ljubljana (tovorna proga), 
 regionalne, enotirne neelektrificirane proge Metlika d.m–Ljubljana, 
 stranske, enotirne elektrificirane proge Ljubljana Zalog–Ljubljana Moste–Ljubljana (Industrijska 

proga), 
 stranske, enotirne elektrificirane proge Ljubljana Zalog–CD Moste–Ljubljana (Strojna proga) 
in začetna postaja: 
 glavne, enotirne, elektrificirane proge Ljubljana–Jesenice d.m., 
 glavne dvotirne, elektrificirane proge Ljubljana–Sežana d.m. 
 
Železniška postaja Ljubljana je tudi del mednarodnih prog (po Evropskem sporazumu o najvažnejših 

mednarodnih železniških progah; E-proge - Sporazum AGC;): 
 E 65 (Rosenbach)–Jesenice–Ljubljana–Pivka (–Rijeka), 
 E 69 (Murakeresztur)–Kotoriba–Pragersko–Zidani Most–Ljubljana; Divača–Koper; 
 E 70 (Villa Opicina–) Sežana–Ljubljana–Zidani Most. 
 
Je del dveh mednarodnih železniških koridorjev, ki potekata skozi Slovenijo: 
 V. koridor: Benetke-Trst/Reka-Ljubljana-Budimpešta-Bratislava-Lvov– Kijev, 
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 X. koridor: Salzburg-Ljubljana-Zagreb-Beograd-Sofija-Solun/priključna smer Graz-Maribor–
Zagreb. 

Nadmorska višina postaje je 289,5 metrov. Postajno poslopje je v km 565.907. Postaja Ljubljana je 
odprta za sprejem in odpravo potnikov v notranjem in mednarodnem prometu  
 

1.3.6.1 Postajno območje  

Postajno območje je razdeljeno na območje potniške postaje in območje tovorne postaje. 
 
Na spodnji sliki je prikazana tirna skica postaje Ljubljana z označenimi območji. 
 

 
Slika 1-32:  Tirna situacija postaje Ljubljana – obstoječe stanje z označenimi postajnimi območji 
Vir: Izdelano na podlagi skice, objavljene v Programu omrežja za leto 2014. 

 
Meje postajnega območja glede na odprto progo: 
 Iz smeri Ljubljana Zalog: 

o uvozni signal A na Progi 1, v km 564.391, 
o uvozni signal A1 na Progi 2, v km 564.391, 
o uvozni signal A2 na Progi 4, v km 3.372, 
o uvozni signal A3 na Progi 5, v km 4.756. 

 Iz smeri Ljubljana Rakovnik: 
o uvozni signal A4 v km 152.583. 

 Iz smeri Brezovica: 
o uvozni signal B1 v km 566.919, 
o uvozni signal B2 v km 566.956. 

 Iz smeri Ljubljana Šiška  
o uvozni signal F v km 566.615, 
o uvozni signal G v km 566.646. 
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1.3.6.2 Obstoječe stanje tirnih naprav 

V nadaljevanju so tabelarično predstavljene namembnosti posameznih tirov na območju potniške in 
tovorne postaje. 
Preglednica 1.34:  Delitev tirov na območju potniške postaje 
 

oznaka tira namen uporabe 
  

1a in 2a služita za sprejem in odpravo potniških vlakov iz oziroma za smer Novo mesto, Maribor (DMG) 
3a služi za sprejem in odpravo potniških vlakov iz/za smer Kamnik ter sprejem elektromotornih vlakov iz 

smeri Zidani Most in Postojna 
1 nepravilni glavni prevozni tir (nadaljevanje nepravilnega glavnega prevoznega tira 2m tovorne 

postaje) za tranzitne tovorne vlake v smeri Ljubljana Zalog –Brezovica oziroma Ljubljana Zalog - 
Ljubljana Šiška 

2 tranzitni tir za tovorne vlake iz smeri Brezovica in Ljubljana Šiška na tir 5m, 6m in 7m tovorne postaje 
3 in 4 glavna sprejemno-odpravna tira za potniške vlake smeri Postojna - Dobova državna meja in iz smeri 

Dobove in Maribora ter Ljubljane za Postojno 
5 in 6 glavna sprejemno-odpravna tira za potniške vlake iz smeri Jesenice za Dobovo državno mejo in iz 

Dobove oziroma Ljubljane za Jesenice 
6 nepravilni glavni prevozni tir vezan na nepravilni glavni prevozni tir 10m (tovorne postaje), za 

tranzitne tovorne vlake iz smeri Brezovica in Ljubljana Šiška za smer Ljubljana Zalog in Ljubljana 
Moste 

7 in 8 glavna sprejemno-odpravna tira za potniške vlake za/iz smeri Dobova in 
Maribor 

6a in 6b slepa tira za odstavo jedilnih in spalnih vagonov ter po potrebi za električne lokomotive, ki čakajo na 
vlake 

3c slepi tir 
  

Vir: Postajni poslovni red postaje Ljubljana (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 
 
Preglednica 1.35:  Delitev tirov na območju tovorne postaje 
 

oznaka tira namen uporabe 
  

1m tranzitni tir preko kretniške zveze 1ma in 1mb za uvoz in izvoz potniških vlakov na oziroma s tira 1a, 
2a in 3a potniške postaje iz oziroma za smer Novo mesto 

2m glavni sprejemno-odpravni tir za tovorne vlake iz vseh in za vse smeri in tranzitni tir za potniške 
vlake na oziroma s tirov 1a, 2a in 3a 

3m je nepravilni glavni prevozni tir (vezan na nepravilni glavni prevozni tir 1 potniške postaje) za tovorne 
vlake iz smeri Ljubljane Zaloga za smer Brezovica in Ljubljana Šiška ter tranzitni tir za uvoze in 
izvoze potniških vlakov na oziroma s tira 1a, 2a in 3a potniške postaje 

4m glavni sprejemno-odpravni tir za tovorne vlake iz vseh in za vse smeri in tranzitni tir za potniške 
vlake na oziroma s tirov 1a, 2a in 3a 

5m in 6m glavna sprejemno-odpravna tira za tovorne vlake iz vseh in za vse smeri 
7m stranski tir za gariranje garnitur potniških vlakov. Izjemoma se uporablja tudi kot sprejemno-odpravni 

tir za tovorne vlake iz vseh smeri, razen iz smeri Ljubljana Rakovnik 
8m in 9m stranska tira za gariranje elektromotornih garnitur 

10m tranzitni tir za uvoze in izvoze potniških vlakov na oziroma s peronskih tirov št. 3 - 8 iz in za smer 
Ljubljana Zalog. Izjemoma je tudi prevozni tir za tovorne vlake vseh smeri, razen za vlake smeri 
Ljubljana Rakovnik 

11m nepravilni glavni prevozni tir za izvoze potniških vlakov s peronskih tirov št. 3 - 8 za smer Ljubljana 
Zalog in za prevoze tovornih vlakov iz smeri Ljubljane Šiške in Brezovice za smer Ljubljana Zalog in 
Ljubljana Moste, istočasno služi tudi kot izvlečni tir s peronskih tirov št. 3 - 8 

12m slepi tir za pripravljene, opremljene in pregledane vagone za zamenjavo pri IC, EC in MV 
13m nepravilni glavni prevozni tir (nadaljevanje nepravilnega glavnega prevoznega tira 6 potniške 

postaje in nepravilnega glavnega prevoznega tira 11m tovorne postaje) za izvoze potniških vlakov s 
tirov št. 6, 7 in 8 za smer Ljubljana Zalog. Izjemoma je tudi prevozni tir za tovorne vlake iz Brezovice 
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oznaka tira namen uporabe 
  

in Ljubljane Šiške po tiru 6 za smer Ljubljana Zalog in Ljubljana Moste 
14m stranski tir za gariranje potniških vagonov 
15m stranski tir, za zbiranje pokvarjenih potniških vagonov za 

postajo Ljubljana Moste in za gariranje potniških vagonov v času od 6.00 do 14.00 ure 
16m stranski tir za gariranje potniških vagonov 
36 stranski tir ob "Pralnici" in služi za pranje lokomotiv ter vseh vrst garnitur in potniških vagonov 
37 tir za temeljito čiščenje potniških vagonov 

38 in 39 tir in služi za gariranje in čiščenje potniških vagonov 
40 povezovalni tir, lahko se uporabi za gariranje potniških vagonov 

41 in 42 garirni tir za potniške vagone in garniture 
43, 44, 45 tiri namenjeni temeljitem čiščenju notranjosti EMG in gariranju EMG 

25, 25a slepi tiri in za gariranje motornih progovnih vozil, Sekcije za vzdrževanje prog Ljubljana 
27 slepi tir in služi kot izvlečni tir Sekcije za vzdrževanje prog Ljubljana in 

Železniškega gradbenega podjetja Ljubljana 
27a slepi tir za dostavo vagonov Železniškemu gradbenemu podjetju Ljubljana 
70 tranzitni tir preko kretniške zveze 1 in 412 za uvoz in izvoz vlakov na oziroma s tirov 1m-6m iz 

oziroma za smer Lokomotivska postaja Ljubljana Moste ( P-5 ) 
71 in 72 slepa tira za gariranje motornih progovnih vozil SEE Ljubljana 

50, 51, 52, 150 in 
250 

za gariranje diesel motornih garnitur, tir 150 se uporablja za opremo vozil z gorivom 

  
Vir: Postajni poslovni red postaje Ljubljana (I. del), Slovenske železnice-Infrastruktura d.o.o. 

1.3.6.3 Druge postajne tehnične naprave 

Peroni in prehodi 
 
Pred postajnim poslopjem ob tiru 1a je nivojski, asfaltiran pokrit postajni peron dolžine 254,9 m, širine 
8,10 m in višine 350 mm. 
 
Med tiroma 2a in 3a je nepokrit, asfaltiran peron, dolžine 239,6 m, širine 6,40 m in višine 350 mm, s 
katerega je vhod v podhod za izhod na II., III. in IV. peron ter izhod ob Vilharjevi cesti in Masarykovi 
cesti. 
 
V skupini peronskih tirov 3 do 8 so trije otočni, betonski in pokriti peroni srednje višine, na sredini 
povezani s podhodom, in to: 
 peron II. med tirom 3 in 4 širine 8,5 m, višine 350 mm; peron ima pokriti del dolžine 388 m in 

nepokriti del dolžine 267 m, 
 peron III. med tiroma 5 in 6 z bočnim podaljškom na levi strani tira 6a in levi strani tira 6b širine 

8,5 m, višine 350 mm, pokriti del je dolg 339 m ter nepokriti del je dolžine 267 m, 
 peron IV. med tiroma 7 in 8, širine 8,5 m, višine 350 mm, pokriti del dolžine 381 m in 

nepokritega dela dolžine 264 m. 
 
Preko tirov 1a in 2a je, nasproti prometne pisarne, asfaltiran prehod širine 2,5 m za potnike. 
 
Preko tirov 3a,1, 2 in 3 je pred izvoznim signalom 22 službeni prehod širine 1 m, urejen z lesenimi 
pragi in peskom. V varnostni ograji med tiroma 1 in 2 so na mestu prehoda vgrajena vrata, ki se 
zaklepajo s posebnim ključem. Prehod uporabljajo prometniki, ki so dolžni po uporabi zapreti in 
zakleniti vrata. 
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Naprave za opremo z gorivom za dizel lokomotive in motornike 
Ob tiru 150 je ena naprava za oskrbo dizel lokomotiv in motornikov. 
 
Jašek za pregled vlečnih vozil in vagonov je: 
 
 na tiru 9, za pregled elektro lokomotiv in za zamenjavo zavornjakov na EMG 311, dolžine 120 

metrov, 
 na tiru 10, za pregled potniških vagonov in za zamenjavo zavornjakov, dolžine 104 metrov. 
 
Steze za prtljažne vozičke ter vozila prve pomoči (intervencijske poti) 
 
Za dovoz železniških prtljažnih vozičkov in intervencijskih vozil na I., II., III. in IV. peron je urejena 
posebna asfaltirana steza v km 565.951, ki poteka za zaključki tirov 1a in 2a na I. peron, od tu dalje 
seka tira 3a in 1 ter se nato za varovalno ograjo (za drsnimi vrati ) z ostrim dvojnim lokom pri ločnici 
kretnice 101 preko tirov 2 in 3 priključi na II. peron ter tik izza izvoznega signala 42 preko tirov 4 in 5 
priključi na III. peron. Prehod z II. na III. in IV. peron je urejen ob tirnem zaključku tira 6a preko tirov 4, 
5, 6, 7, 8, 37, 38, 39 in 40 . V isti višini se nadaljuje tudi steza do Vilharjeve ceste. Steza poteka ob tiru 
40 in nato mimo zgradbe SVP Ljubljana. Zaradi zavarovanja prometa in zaradi varovanja voženj 
cestnih vozil na perone preko službenega prehoda je z Vilharjeve ceste varovana z avtomatsko 
zapornico v višini zgradbe nadzorništva SVP Ljubljana. Prehod preko tirov je prepovedan. 
 
Varnostna ograja 
 
Za preprečitev prehoda potnikom preko tirov 3a, 1, 2 in 3 na perone in za zaščito potnikov pri vhodu v 
podhod je vgrajena posebna zaščitna železna ograja višine 1,20 m, in to: 
 obojestransko pred vhodom v podhod ob tiru 2a in 3a v dolžini 18 m, 
 po vsej dolžini medtirja tirov 1 in 2 od višine kretnice 86 do približno 25 m pred izvoznim 

signalom 12, preko interventne - službene poti je odprtina širine cca 5 m, ki je zavarovana z 
drsnimi vrati, 

 med tiroma 1a in 2a je zaščitna železna ograja od vhoda v podhod s perona med tiroma 2a in 
3a do višine prometnega urada. 

 
Nadvozi 
 
Medkretniške zveze 108, 110, 111 in 112 so v vsej dolžini med kretnicama 128 in 129 na nadvozu 
preko Dunajske ceste. Nadvoz je dolg 25 m in širok 11 m. Zgrajen je iz prednapetega betona in 
obojestransko zavarovan z ograjo. 
 
Skladišča in klančine 
 
Ob tiru 250 je 3,10 m široka in 166 m dolga asfaltirana klančina. 
 
Hidranti 
 
Za opremo potniških garnitur, potniških vagonov in motornikov so: 
 v medtirju tirov 1 m in 2 m 3 hidranti, 
 v medtirju tirov 13 m in 14 m 6 hidrantov, 
 v medtirju tirov 15 m in 16 m 8 hidrantov, 
 v medtirju tirov 17 m in 18 m 4 hidranti, 
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 v medtirju tirov 18 m in 19 m 5 hidrantov. 
 
Pralnica 
 
Na tiru 36 je za zunanje pranje potniških vagonov, motornikov in vlečnih vozil (strojev) postavljena 
avtomatična pralnica. 
Celotno področje pralnice se deli na 3 dele, ki se ločujejo po vrsti in fazah dela: 
 priprava vozil za pranje v avtomatski pralnici je na tiru 36, v dolžini 150 m in sega do mesta 

fotocelice avtomatske pralnice. Pri tej koristni dolžini tira je omogočeno varno delo pri dolžini 
garniture: štiri - 4 osni vagoni, 4 elektro lokomotive, ali ena EMG/DMG 310, 311, 312, 711, 713 
oziroma 813,  

 ko so vagoni oziroma garnitura pripravljeni za pranje, se s potiskanjem ali vlečenjem skozi 
avtomatsko pralnico začne in konča pranje, 

 po končanem pranju v avtomatski pralnici se vagoni oziroma garnitura, ki je namenjena za 
redno in temeljito notranje čiščenje in tekoče vzdrževanje odstavi na tire 37, 38, 43, 44 ali 45, 
elektro lokomotive pa se dostavijo na kurilniške tire, kjer se opravi redno in temeljito notranje 
čiščenje. 

 
Stabilne naprave 3kV, za pred ogrevanje – hlajenje potniških vagonov 
 
Vgrajenih je pet stabilnih naprav za pred ogrevanje – hlajenje potniških vagonov, ki so locirane: 
 med tiroma 6 in 7 sta vgrajeni dve napravi, v km. 565+710 in v km. 565+684, 
 med tiroma 8 in 9 je vgrajena ena naprava, v km. 565+598, 
 med tiroma 14 m in 15 m je vgrajena ena naprava, v km. 565+255, 
 med tiroma 17 m in 18 m je vgrajena ena naprava, v km. 565+253. 
 

1.3.6.4 Opremljenost postaje s signalnovarnostnimi napravami 

Postaja je zavarovana z elektrorelejno signalno-varnostno napravo sistema "SI-Te-I-30 Iskra Lorenz" 
po sistemu sledilne tehnike. 
 
Elektrorelejna signalno-varnostna naprava je centralna. Nameščena je v centralni postavljalnici (CP) v 
km 565.406. Z njo se upravlja celoten promet na delu postaje zavarovanem z ERSVN s pomočjo tirne 
slike na postavljalni mizi, ki jo poslužuje prometnik - postavljavec. 
 
V ERSV napravo so vključeni: 
 vsi tiri in vse kretnice na glavnih tirih, 
 vsi premikalni signali, 
 vsi predsignali, uvozni signali, izvozni signali in postajni kritni signali, ki se poslužujejo 

centralno. 
 
Na območju tovorne postaje je več nezavarovanih kretnic ali kretnic, ki niso vključene v 
signalnovarnostno napravo, kar pomeni, da ni možno postavljati voznih poti na določene tire tovorne 
postaje.  
 
Telekomunikacijske naprave 
 
Na obravnavanem območju so uporabljena telekomunikacijska mesta: 
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 telefonske omarice (LB in CB), 
 interfonsko govorno mesto, 
 službeno ozvočenje. 
 
Elektro-energetske naprave 
 
Na območju potniške postaje so po vsej dolžini so elektrificirani tiri: 3a, 1, 2, 3, 4, 5, 6, 6a, 6b, 7, 8, 9, 
10, 11, 108, 110, 210, 111, 112 ter pripadajoče kretniške zveze, ki so vključene v ERSVN. 
Elektrificirane so pripadajoče kretniške zveze 73-76-585-591 in 111-103-93, tirov 9, 10 in 11, ki niso 
vključene v ERSVN. 
 
Na območju tovorne postaje so po vsej dolžini so elektrificirani tiri: 2m, 3m, 4m, 5m, 6m, 7m, 8m, 9m, 
10m, 11m, 12m, 13m, 40, 140, 41, 42, 43, 44, 45 in 14ma do kretnice 15 (km. 564.809 ) ter 
pripadajoče kretniške zveze 2ma, 2mb, 3ma, 4mb, 6mb, 11ma, 11mb, 30-34, 23-30-30a, 583-587-591, 
551-553-555, 550-552-553. 
 
Vsi tiri so elektrificirani z enosmernim tokom napetosti 3 kV. Višina voznega voda nad GRT je 5.350 m.  
 
Vozno omrežje se napaja iz ENP Ljubljana Vižmarje, pomožni ENP pa sta ENP Ljubljana Zalog in ENP 
Vič. 
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2 Analiza ozkih grl javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji s 
poudarkom na širšem območju LUR-a 

2.1 Definicija ozkega grla javne železniške infrastrukture 

Preden se določi ozko grlo železniške infrastrukture je treba predstaviti pojem zmogljivosti železniške 
infrastrukture. Prepustna zmogljivost železniške infrastrukture pomeni sposobnost določenega odseka 
infrastrukture, da v določenem časovnem obdobju z obstoječo tehnično opremljenostjo proge, 
določeno vrsto in serijo vlečnih vozil in obstoječo organizacijo prometa vlakov prepusti določeno število 
parov vlakov.  
 
Prepustna zmogljivost je izražena v številu vlakov, ki lahko vozijo na posameznem odseku v 
določenem času, ob upoštevanju stvarnih tehničnih naprav in tehnologije prometa ter zagotovitvi 
potrebne kakovosti prevoza. 
 
Obstaja več metod in načinov za izračun prepustne zmogljivosti železniških prog. V svetu je najbolj 
uveljavljena metoda, ki jo priporoča Mednarodna železniška unija (v nadaljevanju: UIC). Prepustno 
zmogljivost, predvsem z vidika določitve rezervnih časov, ureja objava UIC 4063, ki je bila izdana leta 
2004 in dopolnjena v letu 2013. 
 
Ozko grlo infrastrukture predstavlja območje železniške infrastrukture, kjer je: 
 omejena prepustna zmogljivost ali/in so 
 omejeni pogoji obratovanja vlakov.  
 
Omejenost prepustne zmogljivosti se ugotavlja na podlagi izkoriščenosti kapacitete železniške 
infrastrukture. Kadar izkoriščenost prepustne zmogljivosti, izražena v številu vlakov (razmerje med 
stvarnim številom vlakov in zmogljivostjo), presega 80 %, se pojavijo težave v zagotavljanju stabilnosti 
voznega reda, kar pomeni, da je nemogoče odpraviti nastale zamude, saj se le te prenašajo na druge 
vlake, s čimer je onemogočeno zagotavljanje voznega reda. 
 
UIC v objavi št. 406 za izkoriščenost kapacitete določa razmerje med skupnim časom, ki ga zasedajo 
vlaki na določeni infrastrukturi, in opazovanim časom. V objavi UIC 406 so navedene priporočene 
vrednosti tovrstne izkoriščenosti železniške infrastrukture. Na progah za mešani promet je priporočena 
izkoriščenost kapacitete 75 % v konični uri in 60 % v okviru dneva.  
 
Ozko grlo predstavlja tudi infrastruktura z omejenimi pogoji obratovanja. Glavni vzrok za omejene 
pogoje obratovanja so problematične gradbeno-tehnične značilnosti prog, predvsem: 
 omejena progovna hitrost, 
 osna obremenitev proge, 
 svetli profil proge, 
 sprememba sistema vleke (prehod elektrificiranosti v neelektrificiranost). 
 
Večja kot je progovna hitrost ali hitrost vlakov, večja je prepustna zmogljivost, saj vlak prej zapusti 
opazovano območje infrastrukture, kar pomeni, da je omenjena infrastruktura na voljo za uporabo 
naslednjega vlaka (poveča se razpoložljivost infrastrukture). 
 

                                                           
3  International Union of Railways: UIC Code 406: Capacity; 1st edition; September 2004, 2nd edition, June 2013 
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Smiselno je, da je osna obremenitev enaka za celotnem opazovanem poteku. V nasprotnem primeru, 
je potrebno tehnologijo odvijanja prometa prilagoditi najneugodnejši osni obremenitvi.  
 
Ozko grlo železniškega omrežja lahko predstavljajo tudi železniške postaje ali železniška vozlišča z 
omejeno zmogljivostjo. Zmogljivost železniškega vozlišča je odvisna od mnogih dejavnikov, predvsem 
od: 
 števila postajnih tirov, 
 koristnih dolžin postajnih tirov, 
 časa, potrebnega za predelavo4 vlakov, 
 tehnoloških procesov dela na postaji, 
 števila konfliktnih stanj med vlakovnimi potmi5, 
 vrste signalnovarnostnih naprav. 
 
V nadaljevanju je analizirana zmogljivost postaje Ljubljana, ki predstavlja ozko grlo celotnega 
slovenskega železniškega omrežja. 
 

2.2 Ozka grla javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji – splošni del 

Tu je povzeta analiza ozkih grl javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji, ki je bila izdelana v 
okviru študije Študija upravičenosti nove železniške povezave med Divačo in Ljubljano ter med 
Ljubljano in Zidanim Mostom, PNZ, Vössing, 2013. 
 
V spodnjih preglednicah je predstavljena obstoječa prepustna zmogljivost posameznih prog ali 
progovnih odsekov, ki je objavljena v Programu omrežja za leto 2013. 
 
Preglednica 2.1:  Prepustna zmogljivosti progovnih odsekov glavnih prog za obstoječe stanje 
 

  

progovni odsek 
prepustna zmogljivost, izražena v številu vlakov na dan 

stvarno stanje leta 2012 
 proga 10: d.m.–Dobova–Ljubljana 
Dobova-Zidani Most 292 
Zidani Most-Litija 300 (185) 
Litija-Ljubljana 300 (185) 
proga 20: Ljubljana–Jesenice–d.m. 
Ljubljana-Kranj 90* 
Kranj-Jesenice 76* 
Jesenice-d.m. 76 
proga 30: Zidani Most–Šentilj–d.m. 
Zidani Most-Maribor 185 
Maribor-Šentilj-d.m. 63 
proga 40: Pragersko–Ormož 
Pragersko-Ormož 112 (78) 
proga 41: Ormož–Murska Sobota–Hodoš–d.m. 
Ormož-Murska Sobota 34 
Murska Sobota-Hodoš 34 
proga 44: Ormož–Središče-d.m. 
Ormož-Središče 112 (54) 
 proga 50: Ljubljana–Sežana–d.m. 

                                                           
4  S pojmom predelava vlaka poimenujemo sestavo ali razstavo ali ranžiranje vlaka. 
5  Konflikt voznih poti onemogoča sočasne uvoze ali izvoze vlakov na postaje in z njih.  
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progovni odsek 
prepustna zmogljivost, izražena v številu vlakov na dan 

stvarno stanje leta 2012 
 Ljubljana-Sežana 135 
  

proga 60: Divača–Koper  
Divača-Cepišče Prešnica 93* 
Cepišče Prešnica- Koper (obstoječa proga) 72* 
  

* zmogljivost enaka sedanjemu številu vlakov. 
Vir:. Lastni izračun (Railsys) in Program omrežja Republike Slovenije za leto 2013. 

 
Preglednica 2.2:  Prepustna zmogljivost regionalnih prog leta 2012 
 

   
odsek proge  omejitveni pododsek prepustna 

zmogljivost 
[vlakov na 

dan] ime odseka 
dolžina 
v km ime pododseka 

dolžina 
v km 

 
Proga 21: Ljubljana Šiška–Kamnik Graben 
Ljubljana Šiška–Kamnik 24,7 Lj. Šiška-Domžale 14,1 42 
Domžale- Kamnik 10,6 Jarše–Kamnik 6,5 52 
Proga 22: Kranj–Naklo 

Kranj–Naklo 4,2 Kranj–Naklo 4,2 28** 
Proga 31: Celje–Velenje 

Celje–Šoštanj 33,0 Šmartno ob Paki–Šoštanj 10,0 55 
Proga 32: d.m.–Rogatec–Stranje–Grobelno 

Sveti Rok–Grobelno 36,1 Rogaška Slatina–Stranje 10,3 40 
Proga 33: d.m.–Imeno–Stranje 

Imeno–Stranje 12,9 Imeno–Stranje 12,9 55 
Proga 34: Maribor–Prevalje–d.m. 

Maribor–Ruše  72,5 Ruše- Prevalje 61,9 46 
Ruše- Prevalje 61,9   17* 
Proga 36: Dravograd–Otiški Vrh 

Dravograd–Otiški Vrh 12,0 Dravograd–Otiški Vrh 12,0 28** 
Proga 42: Ljutomer–Gornja Radgona 

Ljutomer–Gornja Radgona 22,7 Ljutomer–Gornja Radgona 22,7 11 
Proga 43: d.m.–Lendava 

d.m.–Lendava 4,6 d.m.–Lendava 4,6 20** 
Proga 61: Prešnica–Rakitovec–d.m. 

Prešnica cepišče–Rakitovec  14,7 Podgorje–Rakitovec  9,8 66 
Proga 70: Jesenice–Nova Gorica–Sežana 

Jesenice–Nova Gorica 89,1 Jesenice–Bohinjska Bistrica 28 44 
Nova Gorica–Sežana  40,7 Prvačina-Sežana  36 
Proga 71: cepišče Šempeter–Vrtojba–d.m. 

Šempeter–Vrtojba 1,1 Šempeter–Vrtojba 1,1 22** 
Proga 72: Prvačina–Ajdovščina 

Prvačina–Ajdovščina  15,0 Prvačina–Ajdovščina  15,0 30** 
 
Proga 73: cepišče Kreplje–Repentabor–d.m. 
*Kreplje–Repentabor 2,1 Kreplje–Repentabor 2,1 / 
Proga 80: d.m.–Melika –Novo mesto–Ljubljana 

Metlika–Novo mesto  47,0 Uršna sela–Novo mesto 13,3 47 
Novo mesto–Ljubljana  75 Trebnje– Radohova vas 13,8 48 
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odsek proge  omejitveni pododsek prepustna 

zmogljivost 
[vlakov na 

dan] ime odseka 
dolžina 
v km ime pododseka 

dolžina 
v km 

 
Proga 81: Sevnica–Trebnje 

Sevnica–Trebnje  31,1 Tržišče–Trebnje 18,5 32 
Proga 82: Grosuplje–Kočevje 

Grosuplje–Kočevje 48,0 Grosuplje–Dobrepolje  15,0 28 
Proga 83: Novo mesto–Straža 

Novo mesto–Straža 8,4 Novo mesto–Straža 8,4 20 
     

Vir: Program omrežja Republike Slovenije za leto 2013. 
Opomba: ** lastni izračun, saj v Programu omrežja ni podatkov. 

 
Ob upoštevanju povprečnega dnevnega števila vlakov leta 2012, so na spodnji sliki prikazana ozka 
grla oziroma območja, kjer je izkoriščenost železniške infrastrukture večja od 80 %, ter območja, kjer 
so omejeni pogoji obratovanja. 
 

 
Slika 2-1:  Izkoriščenost prepustne zmogljivosti JŽI in omejeni pogoji obratovanja 

 
Iz slike 2-1 je razvidno, da je izkoriščenost prepustne zmogljivosti JŽI večja od 80 % (ozka grla) na 
odsekih in postajah: 
 
 Divača-Koper, 
 Ljubljana-Jesenice, 
 Maribor-Šentilj, 
 postaja Ljubljana, 
 Grosuplje-Ljubljana. 
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Postaja Ljubljana oziroma ljubljansko železniško vozlišče predstavlja ozko grlo celotnega slovenskega 
železniškega omrežja, saj vse železniške relacije (sever-jug, vzhod-zahod) potekajo skozi postajo 
Ljubljana.  
 
Z vidika kapacitet so zlasti v prometnih konicah problematični tudi odseki in postaje, kjer je 
izkoriščenost večja od 70 %: 
 Ljubljana-Divača, 
 Ljubljana-Kamnik, 
 postaja Zidani Most. 
 
Zaradi nezadostnega števila postajnih tirov se tudi na postaji Zidani Most v času prometnih konic 
pojavijo težave, saj se morajo določeni lokalni potniških vlaki zadrževati na odstavnem tiru. 
 
Omejeni pogoji obratovanja so na progi Zidani Most-Šentilj, Pivka-Ilirska Bistrica-d.m. in na železniški 
relaciji Pragersko-Ormož-Hodoš. 
 
Na progi št. 30 Zidani Most–Šentilj–d.m. obstoječa osna obremenitev ne dopušča obratovanja 
lokomotiv serije 541, kar ima za posledico menjave vlakov v Ljubljani oziroma Ljubljana Zalog, s čimer 
se podaljšajo časi voženj tovornih vlakov. Osna obremenitev tudi ne omogoča, da bi regionalni potniški 
vlaki v klasični sestavi obratovali z vleko serije 541, ki bi omočila doseganje višjih hitrosti in tako 
omogočila krajši vozni čas. Omejena osna obremenitev na progi Zidani Most–Šentilj–d.m. ne omogoča 
optimalne izkoriščenosti težkih tovornih vlakov, predvsem tistih, ki vozijo v smeri postaje Koper tovorna 
ali iz nje. 
 
Na glavni elektrificirani železniški progi št. 64 Pivka-Ilirska Bistrica-d.m. je zagotovljena osna 
obremenitev 20 ton na os (kategorija C2). Glede na dejstvo da je omenjena železniška proga 
priključna proga na železniško povezavo Navedena proga predstavlja omejene pogoje obratovanja 
tovornih vlakov, predvsem ob upoštevanju dejstva, da ta proga priključna proga na železniško 
povezavo Pivka-Ljubljana. 
 
Progi št. 40 Pragersko-Ormož in št. 41 Ormož-Hodoš predstavljata edini del poteka V panevropskega 
koridorja v Republiki Sloveniji, ki ni elektrificiran. To pomeni, da morajo vsi mednarodni in tudi 
regionalni vlaki z elektro-vleko menjati lokomotivo na postaji Pragersko, s čimer se podaljšajo časi 
potovanj teh vlakov. 
 
Ugotovljena ozka grla veljajo le ob upoštevanju sedanjega voznega reda. V koliko se poveča število 
vlakov (npr. zveča pogostnost lokalnih in regionalnih potniških vlakov) nastanejo ozka grla tudi na 
drugih območjih železniškega omrežja, ki sedaj z vidika zmogljivosti niso problematična.  
 

2.3 Analiza ozkih grl javne železniške infrastrukture na območju Ljubljanske urbane 
regije 

Tu so analizirana ozka grla in opisana je problematika poteka vlakov na posameznih progovnih 
odsekih proučevanega območja ter pomembnejših postajah. 
 
Za analizo ozkih grl je uporabljeno programsko orodje RailSys. RailSys je kompleksno programsko 
orodje, ki omogoča: 
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 izdelavo in analizo voznih redov: Programski modul Timetable manager je namenjen izdelavi 
posameznih vlakovnih poti glede na različne možnosti obratovanja vlakov, analizi voznih redov 
z izračunom voznih časov, detekciji in razrešitvi konfliktnih stanj med posameznimi vlakovnimi 
potmi. Primeren je tudi za analizo zasedenosti železniške infrastrukture in izračun kapacitet 
železniške infrastrukture; 

 modeliranje železniške infrastrukture: Programski modul Infrastructure Manager je namenjen 
vnosu vseh elementov železniške infrastrukture, vključno s signalnovarnostnimi napravami; 

 analizo odvijanja prometa za poljubna časovna obdobja: Programski modul Evaluation Manager 
je namenjen analiziranju poteka železniškega prometa v izbranih časovnih obdobjih. Ta modul 
omogoča tudi analizo točnosti vlakov oziroma distribucijo zamud, kar pomeni, da se s tem 
programom lahko simulira širjenje zamud na železniškem omrežju ter ugotavlja vpliv zamud 
določenega vlaka na obratovanje ostalih vlakov; 

 simulacijo odvijanja prometa vlakov: Programski modul Simulation Manager omogoča 
simuliranje vseh parametrov za sestavo voznega reda (vozni časi, tirna zasedenost, detekcija 
konfliktnih stanj) ob spremenjeni infrastrukturi in/ali voznih sredstvih.  
 

Ozko grlo posameznega progovnega odseka predstavlja tisti segment javne železniške infrastrukture, 
ki ima najmanjšo prepustno zmogljivost. V nadaljevanju je za posamezne progovne odseke 
proučevanega območja analizirana prepustna zmogljivost, ki je neposredno povezana z zasedenostjo 
progovnih odsekov ali minimalnim intervalom sledenja dveh vlakov v isti smeri.  

 

2.3.1 Progovni odsek Litija-Ljubljana 

Na spodnji sliki je prikazan minimalni interval sledenja dveh lokalnih potniških vlakov na relaciji Litija-
Ljubljana ter označen najbolj kritičen prostorni odsek, ki predstavlja ozko grlo celotnega progovnega 
odseka med Litijo in Ljubljano. 
 

 
Slika 2-2:  Minimalni interval sledenja dveh potniških vlakov na odseku Litija-Ljubljana in kritični prostorni odsek (vožnja po levem tiru) 
Vir: Lastni izračun (orodje Railsys). 

 
Iz slike 2-2 je razvidno, da je v smeri Litija-Ljubljana (vožnja po levem tiru) najbolj kritičen medpostajni 
odsek Litija-Kresnice, saj je zasedenost lokalnega potniškega vlaka na tam odseku največja. 
 
Na spodnji sliki je prikazan minimalni interval sledenja dveh lokalnih potniških vlakov v smeri Ljubljana-
Litija. 
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Iz slike 2-3 je razvidno, da je v smeri Ljubljana-Litija (vožnja po desnem tiru proge) minimalni interval 
sledenja dveh vlakov nekoliko manjši od vožnje v nasprotni smeri. Prav tako je razvidno, da so 
posamezni prostorni odseki približno enako zasedeni oziroma je čas zadrževanja vlaka na njih 
podoben. Torej je tudi prepustna zmogljivost vseh prostornih odsekov približno enaka.  
 

 
Slika 2-3:  Minimalni interval sledenja dveh potniških vlakov na odseku Ljubljana-Litija (vožnja po desnem tiru) 
Vir: Lastni izračun (orodje Railsys). 

 
Težavo pri prometu vlakov, predvsem v prometnih konicah, med Litijo in Ljubljano predstavlja 
opremljenost s signalnovarnostnimi napravami, ki ne omogočajo obojestranskega prometa vlakov. 
Obojestranski promet vlakov je omogočen le na odseku Ljubljana-Ljubljana Zalog. 
 
Z obojestranskim prometom vlakov se bistveno poveča zmogljivost železniške infrastrukture v času 
prometnih konic. S tem se odpravijo ozka grla infrastrukture.  
 
Obstoječa problematika prometa vlakov na postaji Litija 
 
 Dolžina obeh peronov (perona 1 in 2) v primeru postankov daljših vlakov klasične sestave, 
 nezadostna zaščita potnikov v primeru slabega vremena – peroni brez nadstreška, 
 s peroni sta opremljena le glavna prevozna tira. V primeru uvedbe dodatnih primestnih vlakov 

na relaciji Ljubljana-Litija-Ljubljana nastane težava pri zagotovitvi ustreznega števila 
peroniziranih tirov.  

 
Na postaji Kresnice je z vidika zagotavljanja varnosti potnikov problematičen nivojski dostop na peron 
2, ki poteka čez glavni prevozni tir 1. Oba perona sta tudi brez nadstreška.  
 
Na postaji Laze je z vidika zagotavljanja varnosti potnikov problematičen nivojski dostop na peron, ki 
poteka čez glavni prevozni tir 2. Tudi tu peron ni opremljen z nadstreškom. 
 

2.3.2 Proga Ljubljana-Kamnik 

Na sliki 2-4 je prikazan minimalni interval sledenja dveh lokalnih potniških vlakov na progi Ljubljana-
Kamnik ter označen je najbolj kritičen prostorni odsek, ki predstavlja ozko grlo celotne proge med 
Ljubljano in Kamnikom. 
 
Iz slike 2-4 je razvidno, da sta v smeri Ljubljana-Kamnik najbolj kritična medpostajna odseka Lj. 
Črnuče-Domžale in Jarše Mengeš-Kamnik, saj je tudi vozni čas potniških vlakov na navedenima 
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odsekoma najdaljši. Minimalni interval sledenja dveh zaporednih vlakov v smeri Ljubljana-Kamnik 
znaša 15 minut. To ne pomeni, da lahko vlaki obratujejo na 15 minut, saj je Ljubljana-Kamnik enotirna 
proga, na kateri se križajo vlaki (vožnja vlakov v obeh smereh). 
 

 
Slika 2-4:  Minimalni interval sledenja dveh potniških vlakov na Ljubljana-Kamnik in kritični prostorni odsek 
Vir: Lastni izračun (orodje Railsys) 

 
Težavo na postaji Ljubljana Črnuče predstavlja tudi oddaljenost dohodne poti od postajnega objekta, v 
katerem je čakalnica. Tako morajo potniki za dostop do perona prečkati tire 1, 2 in 3. 
 
Na postaji Domžale je neustrezna širina perona 2, ki ne omogoča talnih označb (rumena opozorilna 
črta), prav tako ta peron ni opremljen z nadstreškom. V primeru obratovanja dodatnih potniških vlakov 
izključno na relaciji Ljubljana-Domžale-Ljubljana, se na postaji Domžale pojavi težava zaradi omejenih 
postajnih tirnih kapacitet.  
 
Glavno težavo pri odvijanju prometa vlakov na postaji Jarše Mengeš predstavlja mehanska 
signalnovarnostna naprava brez glavnih signalov. Zaradi starejše SV naprave so potrebni bistveno 
daljši časi, da se opravi zavarovanje, postavitev in razrešitev vozne poti posameznega vlaka. V 
primeru križanj vlakov na postaji Jarše-Mengeš je tovrstni interval križanj razmeroma dolg, kar vpliva 
na zmanjšanje prepustne zmogljivosti proge. 
 
Na odseku Ljubljana-Ljubljana Šiška je dvotiren potek, in sicer je en tir namenjen obratovanju vlakov 
za gorenjsko drugi pa za Kamniško progo. Zaradi dvotirnega poteka proge med Ljubljano in Ljubljano 
Šiško ni problematična zmogljivosti tega dela infrastrukture.  
 
Na nobeni postaji niso omogočene sočasne vožnje vlakov. To vpliva na zvečanje intervala križanj 
vlakov in na omejeno zmogljivost celotne proge. 
 

2.3.3 Progovni odsek Ljubljana-Kranj 

Proga Ljubljana-Jesenice s progovnim odsekom Ljubljana-Kranj je najbolj problematična proga X 
panevropskega koridorja, ki poteka skozi Republiko Slovenijo. Izkoriščenost prepustne zmogljivosti 
presega 80 %, kar pomeni, da se pojavijo težave pri zagotavljanju stabilnosti voznega reda.  
 
Ker je večji upor proge ali progovnega odseka v smeri Ljubljana-Kranj kot v nasprotni smeri, je v 
nadaljevanju analiziran interval zaporednega sledenja dveh potniških vlakov le v tej smeri, kar 
prikazuje spodnja slika. 
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Iz slike 2-5 je razvidno, da sta v smeri Ljubljana-Kranj najbolj kritična medpostajna odseka Lj. 
Vižmarje-Medvode in Medvode-Škofja Loka, saj je zasedenost lokalnega potniškega vlaka na teh 
odsekih največja, kar je posledica postajališč (Medno in Reteče), kjer se lokalni potniških vlak zadržuje 
(postanek vlaka). 
 

 
Slika 2-5:  Minimalni interval sledenja dveh potniških vlakov na odseku Ljubljana-Kranj in kritični prostorni odsek 
Vir: Lastni izračun (orodje Railsys). 

 
Na nobeni postaji med Ljubljano in Kranjem niso omogočeni sočasni uvozi vlakov, kar vpliva na daljše 
postajne intervale križanj vlakov in na zmanjšano zmogljivost celotne proge ali progovnega odseka.  
 
Na spodnjih slikah je prikazano obstoječe izvajanje križanj lokalni potniških vlakov na postaji Medvode. 
 

 
Slika 2-6:  Križanje dveh potniških vlakov na postaji Medvode – uvoz prvega vlaka (modra črta) na tir 2. Drugi vlak (rdeča črta) mora čakati 

pred uvoznim signalom USA. 

 

 
Slika 2-7:  Križanje dveh potniških vlakov na postaji Medvode – uvoz drugega vlaka (rdeča črta) na tir 3. Uvoz je možen šele ko prvi vlak 

ustavi oz. po sprostitvi prepeljevalne poti 
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Slika 2-8:  Križanje dveh potniških vlakov na postaji Medvode – drugi vlak (rdeča črta) zapusti tir 3 

 

 
Slika 2-9:  Križanje dveh potniških vlakov na postaji Medvode – izvoz prvega vlaka (modra črta) s tira 2 v smeri Ljubljana. 

 
Pri križanju dveh potniških vlakov, ki imata na postaji Medvode postanek, uvozi prvi vlak na tir 2, drugi 
pa na tir 3. Oba vlaka se zaustavljata tako, da sta čela vlakov drug ob drugem in da je prehod za 
potnike preko tira 2 prost. Pri izvozu vlakov izvozi najprej vlak iz tira 3, nato pa še vlak iz tira 2. 
 
V kolikor bi omogočili sočasne uvoze vlakov na postajah ter uredili izvennivojske dostope potnikov na 
perone, bi se bistveno skrajšali postajni intervali križanj, kar bi vplivalo na povečanje prepustne 
zmogljivosti celotne proge ali progovnega odseka. 
 
Težavo pri prometu vlakov na tem odseku povzročajo slabe oziroma stare SV naprave, ki ji je potrebno 
redno in pogosto vzdrževati. V času vzdrževanja SV naprav je moten potek prometa vlakov, kar 
povzroča nastanek zamud, ki jih je zaradi preobremenjene kapacitete proge težko eliminirati.  
 
V primeru uvedbe dodatnih potniških vlakov na relaciji Ljubljana-Kranj-Ljubljana, se pojavi težava na 
postaji Kranj, ki ima le en peron in dva peronizirana tira. To bi pomenilo, da se na postaji ne morejo 
hkrati zadrževati trije potniški vlaki (npr. križanje dveh potniških vlakov in zadrževanje primestnega 
vlaka). 
 

2.3.4 Progovni odsek Ljubljana-Logatec 

Na spodnji sliki je prikazan minimalni interval sledenja dveh lokalnih potniških vlakov na relaciji 
Ljubljana-Logatec ter označen je najbolj kritičen prostorni odsek, ki predstavlja ozko grlo celotnega 
progovnega odseka med Logatcem in Ljubljano. 
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Iz slike 2-10 je razvidno, da je v smeri Ljubljana-Logatec (vožnja po levem tiru) najbolj kritičen 
medpostajni odsek Borovnica-Verd, saj je zasedenost lokalnega potniškega vlaka na tam odseku 
največja. 
 
Proga ali progovni odsek Ljubljana-Logatec sicer omogoča obojestranski promet vlakov, s čimer je 
možno z vožnjo po nepravem tiru povečati zmogljivost proge v času prometnih konic, vendar vse 
postaje nimajo trapeznih tirnih zvez. Trapezna tirna zveza omogoča bistveno več možnih kombinacij 
vlakovnih poti, s čimer se odpravi morebitno ozko grlo pri uvozih in izvozih na postaje in z njih. 
 

 
Slika 2-10:  Minimalni interval sledenja dveh potniških vlakov na odseku Ljubljana-Logatec in kritični prostorni odsek (vožnja po levem tiru) 
Vir: Lastni izračun (orodje Railsys). 

 

 
Slika 2-11:  Možne kombinacije voznih poti pri uvozu vlaka na postajo Logatec po nepravem tiru (A stran postaje) 

 
Iz slike 2-11 je razvidno, da kljub obojestranskem prometu vlakov, v primeru vožnje po nepravem tiru, 
ni mogoče uvoziti na glavna postajna tira 4 in 5.  
 
Poleg postaje Logatec so brez trapeznih tirnih zvez postaje: Verd (na B strani postaje), Preserje in 
Brezovica. 
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2.3.5 Progovni odsek Grosuplje-Ljubljana 

Prepustna zmogljivost celotnega odseka Ljubljana-Grosuplje je problematična, saj je izkoriščenost 
prepustne zmogljivosti večja od 80 %. To pomeni, da se že sedaj pojavljajo težave pri prometu vlakov, 
predvsem glede zagotovitve stabilnosti voznega reda. 
 
Na spodnji sliki je prikazan minimalni interval sledenja dveh lokalnih potniških vlakov na relaciji 
Grosuplje-Ljubljana ter označen je najbolj kritičen prostorni odsek, ki predstavlja ozko grlo celotnega 
progovnega odseka. 
 

 
Slika 2-12:  Minimalni interval sledenja dveh potniških vlakov na odseku Grosuplje Ljubljana 
Vir: Lastni izračun (orodje Railsys). 

 
Iz slike 2-12 je razvidno, da je najbolj kritičen medpostajni odsek Škofljica-Ljubljana Rakovnik, saj je ta 
odsek najdaljši in je tudi zasedenost lokalnega potniškega vlaka na tam odseku največja. Minimalni 
interval sledenja dveh potniških vlakov na odseku Ljubljana-Grosuplje znaša 15 minut. To ne pomeni, 
da si lahko vlaki sledijo na 15 minut, saj je Ljubljana-Grosuplje enotirni progovni odsek, na katerem se 
križajo vlaki (vožnja vlakov v obeh smereh). 
 
Starejše SV naprave in onemogočeni sočasni uvozi vlakov vplivajo na razmeroma dolge intervale 
križanja vlakov (od 5 do 10 minut). Problematično križanje vlakov, predvsem zaradi zagotavljanja 
varnosti potnikov, vpliva na zmanjšano zmogljivost proge. 
 
Na vseh postajah so neurejene dohodne poti, ki potekajo v nivoju s tiri. Nivojske dohodne poti prav 
tako vplivajo na daljše intervale križanj vlakov in posledično na manjšo zmogljivost proge.  
 
Na postaji Grosuplje je trenutno omogočeno le križanje dveh potniških vlakov. S predvideno 
vzpostavitvijo potniškega prometa do Kočevja oziroma Ribnice, bo postaja Grosuplje predstavljala 
ozko grlo, saj na tej postaji ne bo mogoče (brez nadgradnje) križanje vlakov.  
 
Daljši vozni časi so posledica nizke progovne hitrosti, kar pomeni, da se vlak dlje časa zadržuje na 
posameznem medpostajnem odseku, kar ponovno vpliva na zmanjšano prepustno zmogljivost proge. 
 
V različnih strateških dokumentih je opredeljena vzpostavitev potniškega prometa na relaciji Kočevje-
Grosuplje-Ljubljana. Zaradi omejene prepustne zmogljivosti, progovni odsek Ljubljana-Grosuplje sedaj 
ne omogoča bistvenega zvečanja števila vlakov. To pomeni, da vsaj v prometnih konicah ne bi bilo 
mogoče uvesti neposrednih potniških vlakov na relaciji Kočevje-Ljubljana. Potrebno bi bilo zagotoviti 
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prestop potnikov na postaji Grosuplje, kar pa obstoječa infrastruktura ne dopušča, saj ni mogoče 
zadrževanje treh potniških vlakov na postaji Grosuplje. 
 

2.3.6 Postaja Ljubljana 

Postaja Ljubljana predstavlja glavno železniško vozlišče v Republiki Sloveniji, saj vsi tokovi (sever-jug; 
vzhod-zahod) potekajo skozi postajo Ljubljana. 
 
Analiza ozkih grl postaje Ljubljana je omejena na: 
 vzhodni del postaje oziroma A stran postaje (uvozno-izvozna skupna kretnic), kjer se na postajo 

Ljubljana priključijo proge ali odseki Zidani Most-Ljubljana, Novo mesto-Grosuplje-Ljubljana ter 
tirne zveze za postajo Ljubljana Zalog in Ljubljana Moste, 

 zahodni del postaje oziroma B stran postaje (uvozno-izvozna skupna kretnic), kjer se na postajo 
Ljubljana priključijo proge: Ljubljana-Sežana, Ljubljana-Jesenice in proga Ljubljana-Kamnik, 

 postajne tire, predvsem njihova zasedenost (posebej za tovorno in potniško območje postaje). 
 
Na sliki 2-13 so prikazana območja ozkih grl na postaji Ljubljana in tiri, za katere je izdelana analiza 
tirne zasedenosti. 
 

 
Slika 2-13:  Kretniška območja – ozka grla in najbolj obremenjeni tiri (postaja Ljubljana) 

 
Za analizo tirne zasedenosti in ozkih grl na postaji Ljubljana so uporabljeni podatki o obsegu prometa 
iz študije Študija upravičenosti nove železniške povezave med Divačo in Ljubljano ter med Ljubljano in 
Zidanim Mostom. V navedeni študiji je analiziran obseg železniškega prometa za dan 22.03.2012. Na 
sliki 2-14 je prikazano povprečno dnevno število vlakov na območju ljubljanskega železniškega 
vozlišča. 
 
Iz te slike se vidi, da največ vlakov obratuje na odseku Ljubljana-Litija oziroma Zidani Most, sledi odsek 
Postojna-Ljubljana in Ljubljana-Kranj. 
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Slika 2-14:  Povprečno dnevno število potniških in tovornih vlakov  
Opomba: V številu tovornih vlakov so vključeni tudi lokomotivski vlaki. 

 
Zaradi obstoječega stanja infrastrukture, predvsem obstoječih tirnih povezav v samem ljubljanskem 
železniškem vozlišču, se morajo tudi tovorni vlaki zadrževati na postaji Ljubljana, kar vpliva na dodatno 
obremenitev te vozliščne postaje.  
 
Največja težava se pojavi pri obratovanju tovornih vlakov na relaciji Postojna-Ljubljana-Kranj (velja za 
obe smeri vožnje), saj mora tovorni vlak najprej iz smeri Postojne uvoziti na postajni tir tovornega 
območja postaje Ljubljana. Nato sledi menjava smeri vožnje, kar pomeni, da se mora izvesti premik 
lokomotive, za kar se uporablja dodatni postajni tir. Nato se opravi zavorni preizkus, šele nato lahko 
vlak izvozi s postaje Ljubljana. Torej za opisano manipulacijo je potrebno zagotoviti več tirov, kar 
bistveno vpliva na kapaciteto že tako obremenjene postaje Ljubljana.  
 
Na postaji Ljubljana se zadržujejo tranzitni tovorni vlaki: 
 iz smeri Postojna za smer Jesenice (menjava smeri vožnje – 16 vlakov), 
 iz smeri Jesenice za smer Postojna (menjava smeri vožnje – 11 vlakov), 
 iz smeri Ljubljana Zalog za smer Novo mesto, Kočevje (delna predelava – 6 vlakov), 
 iz smeri Novo mesto, Kočevje za smer Ljubljana Zalog (delna predelava – 4 vlaki), 
 iz smeri Ljubljana Moste za smer Novo mesto (en vlak), 
 iz smeri Novo mesto za smer Ljubljana Moste (dva vlaka). 
 
Tudi zaradi menjave osebja ali lokomotive se določeni tovorni vlaki zadržujejo na postaji Ljubljana, in 
sicer: 
 iz smeri Novo mesto za smer Jesenice (menjava zaradi spremembe sistema vleke – 2 vlaka), 
 iz smeri Jesenice za smer Novo mesto (menjava zaradi spremembe sistema vleke – en vlak), 
 iz smeri Zidani Most za smer Postojna (8 vlakov). 
Tehnološki procesi, navedeni v preglednici 2.3, vplivajo na večjo obremenitev postaje Ljubljana.  
 
Poleg navedenih tehnoloških procesov, je treba upoštevati tudi tehnološke procese premikanja 
potniških garnitur. Namreč na postaji Ljubljana je tudi pralnica vagonov. To pomeni, da je potrebno 
klasične potniške garniture odstaviti na tire, namenjena pranju vagonov. Ta premik izvede premikalna 
lokomotiva, in za premik je potrebna vožnja po različnih postajnih tirih, kar ovira potek rednega 
prometa vlakov na postaji.  
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Preglednica 2.3:  Časi trajanj posameznih tehnoloških operacij tovornih vlakov na postaji Ljubljana 
 

tehnološki proces tovornega vlaka trajanje v minutah 
  
odstavitev tovora (delna predelava vlaka) 20 min 
vlak, ki konča v Ljubljani (Lj. Moste) 40 min 
menjava lokomotive 15 min 
dodajanje tovora (dodajanje vagona) 25 min 
  

Vir: Tehnološki proces dela postaje Ljubljana, Slovenske železnice – Infrastruktura d.o.o. 
 
Tudi motorne vlake je potrebno odstaviti na odstavne tire, za kar je potrebno vožnja po različnih 
postajnih tirih, kar prav tako ovira promet vlakov na postaji Ljubljana. 
 
Na obstoječi postaji Ljubljana se pri premikanju vlakov pojavljajo konflikti med voznimi potmi za 
različne vrste vlakov in smeri voženj. Zaradi možnih konfliktov med voznimi potmi posameznih vrst 
vlakov so omejeni nesočasni prihodi in odhodi vlakov. V nadaljnji analizi je obstoječa postaja 
razdeljena na A in B stran (vzhodni in zahodni del postaje). Zanju so opisana konfliktna stanja.  
 
Stran A postaje Ljubljana (vzhodni del) 
 
Stran A postaje Ljubljana je namenjena za sprejem in odpravo vlakov v smeri Zidani Most/Ljubljana 
Moste/Ljubljana Zalog ter smeri Dolenjska (Grosuplje/Kočevje/Trebnje/Novo mesto/Metlika) in iz nje. 
 
Na podlagi simulacije poteka vlakov na postaji Ljubljana je ugotovljeno, da v primeru zasedenosti tirov 
tovornega dela postaje, nastanejo konflikti med vlakovnimi potmi na A strani postaje, kar prikazuje 
slika 2-15. 

 
Slika 2-15:  Obstoječa situacija – A stran postaje Ljubljana s prikazom konfliktnih situacij v primeru zasedenosti tovornega dela postaje 
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Ozko grlo postaje Ljubljana je tudi območje med potniškim in tovornim delom postaje. Vlakovne vožnje 
na tire 3, 4 in 5 in z njih potekajo po isti tirni zvezi (zveza med kretnicama 52 in 56), kar prikazuje slika 
2-16. 
 
Tudi vlakovne vožnje na tire 6, 7, in 8 potekajo po isti tirni zvezi oziroma kretnici 60, kar predstavlja 
ozko grlo, saj niso mogoče sočasne vožnje na omenjene peronizirane tire. 
 

 
Slika 2-16:  Ozko grlo med potniškim in tovornim območjem postaje Ljubljana 

 
Iz slike 2-16 je razvidno, da sočasni uvozi ali izvozi potniških vlakov na označene tire niso mogoči, saj 
nastanejo konflikti med voznimi potmi potniških vlakov. Zaporedni potniški vlak lahko nadaljuje vožnjo 
šele po sprostitvi vlakovne poti predhodnega vlaka. 
 
Zaradi opisanega načina poteka prometa potniških vlakov v prometnih konicah nastanejo dodatne 
zamude, saj mora potniški vlak čakati pred uvoznim signalom postaje na dovoljeno vožnjo v postajo. 
 
Stran B postaje Ljubljana (zahodni del) 
 
Na B strani postaje vsi potniški vlaki uvažajo na peronizirane tire 3a, 3, 4, 5, 6, 7, 8. Tovorni vlaki vozijo 
po tiru 1, ki je nepravilni glavni prevozni tir za tovorne vlake v smeri Ljubljana–Brezovica oziroma 
Ljubljana-Ljubljana Šiška in tiru 2, ki je namenjen tovornim vlakom iz smeri Brezovica in Ljubljana 
Šiška na tire 5m, 6m in 7m tovornega dela postaje. 
 
Sočasni uvozi in izvozi vlakov na B strani so mogoči v smeri: Brezovica (levi tir), Brezovica (desni tir), 
Kranj (tir 2 p. Šiška) in Kamnik (tir 3 p. Šiška). 
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Pri sočasnem uvozu in izvozu potniških ali tovornih vlakov s postaje Ljubljana (B stran postaje) v 
različne smeri obstaja več možnosti. Sočasni izvozi ali uvozi bistveno pripomorejo k večji pretočnosti 
ozkega grla postaje, seveda le v primeru, ko to dovoljuje signalnovarnostna naprava in ni ogrožena 
varnost. 
 

 
Slika 2-17:  Konflikti voznih poti, v primeru vožnje tovornega vlaka iz tovornega dela postaje preko tira 1 v smeri Kranj/Kamnik (in obratno) 

 
Težava se pojavi v primeru izvoza tovornega ali potniškega vlaka v smeri Ljubljana-Kamnik/Kranj (ali v 
primeru uvoza iz smeri Kamnik/Kranj-Ljubljana) po tiru 1 ali 3a in preko tira 110, saj so onemogočene 
vse sočasne vožnje vlakov v smeri Ljubljana-Brezovica in obratno, kar prikazuje slika 2-17. 
 
Teoretično bi se konfliktom med voznimi potmi izognili, če bi tovorni vlaki uporabljali tire 9, 10 in 11, kar 
pa sedaj ni mogoče, saj navedeni tiri niso vključeni v postajno signalnovarnostno napravo.  
 
Obstoječa signalnovarnostna naprava je ena izmed pomembnejših ovir pri zagotavljanju večje 
pretočnosti postaje oziroma celotnega ljubljanskega železniškega vozlišča. Saj določeni tiri sploh niso 
vključeni v SV napravo, s tem pa je vlakom onemogočen uvoz na te tire. Z nadgradnjo obstoječe SV 
naprave bi se omogočilo uvoze oziroma izvoze vlakov na dodatne, že obstoječe tire, s čimer bi 
zmanjšali možnost konfliktnih stanj med vlakovnimi potmi, kar bi bistveno pripomoglo k prepustnosti 
celotnega ljubljanskega železniškega vozlišča. 
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Analiza tirne zasedenosti 
 
Zasedenosti postajnih tirnih kapacitet glede na obstoječi promet je določena s programskim orodjem 
RailSys. 
 
Programsko orodje RailSys omogoča tudi grafični prikaz zasedenosti posameznega postajnega tira. 
Grafična metoda določevanja zasedenosti tirov temelji na grafičnem prikazu posameznih časovnih 
elementov, s katerimi opišemo čas zasedenosti tira. 
 
Pri opisovanju zasedenosti izbranih tirov na postaji je upoštevano: 
 čas postavitve vozne poti za prihod tirnega vozila (vlak, premikalka, ipd.) na opazovani tir, 
 stvarni prihod vlaka na opazovani tir, 
 številka vlaka, 
 stvarni čas odprave vlaka z opazovanega tira, 
 čas, potreben za razrešitev vozne poti. 
 
Omejitve pri analizi tirne zasedenosti 
 
Prikazana je tirna zasedenost postaje Ljubljana. Vrste posameznih vlakov se med seboj razlikujejo 
glede na barvo, in sicer: 
 lokomotivski vlak in ostali službeni vlaki (rjava barva), 
 lokalni potniški vlak DMG (vijolična barva), 
 lokalni potniški vlak EMG (modra barva), 
 regionalni in mednarodni potniški vlaki (rdeča barva), 
 tovorni vlak (siva barva). 
 
Na slikah 2-18 in 2-19 je prikazana tirna zasedenost potniškega dela postaje Ljubljana v jutranji in 
popoldanski prometni konici. 
 

 
Slika 2-18:  Tirna zasedenost potniškega območja postaje Ljubljana v jutranji konici 
Vir:  Izdelal PNZ d.o.o (orodje RailSys). 
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S slike 2-18 je razvidno, da so bili v jutranji prometni konici uporabljeni vsi analizirani postajni tiri. Tira 1 
in 2 sta glavna prevozna tira, namenjena predvsem prevozom tovornih vlakov, zato je stvarna tirna 
zasedenost teh dveh tirov najmanjša. Najbolj je zaseden tir 8, saj se uporablja tako za potniške vlake v 
smeri Kranja in Kamnika in iz obratne smeri.  
 
V jutranji konici vlaki DMG uporabljajo predvsem tira 1a in 8, ki sta namenjena obratovanju teh vlakov 
na dolenjski in kamniški progi. Če primerjamo tirno zasedenost jutranje in popoldanske konice z DMG 
vlaki, opazimo, da popoldne ti vlaki ne uporabljajo izključno tira 1a in 8, temveč tudi ostale tire. 
 

 
Slika 2-19:  Tirna zasedenost potniškega območja postaje Ljubljana v popoldanski prometni konici 
Vir:  Izdelal PNZ d.o.o (orodje RailSys). 

 
Ob primerjavi predhodnih slik je razvidno, da potniško območje postaje Ljubljana v popoldanski konici 
bolj obremenjeno kot v jutranji konici. Najbolj so zasedeni tiri 3a, 4 in tir 6.  
 
Izkoriščenost tira predstavlja razmerje med zasedenostjo tira in obdobjem razpoložljivega časa, ki je 
namenjen delu na postaji. V tem projektu je izračunana dnevna izkoriščenost tirov, To se pravi, je 
upoštevana 1.440-minutna razpoložljivost tira. 
 
Osnovna enačba za izračun izkoriščenosti tira: 

 %100
1440

 z
i

T
T  

 
kjer je:  
 
Ti – izkoriščenost tira izražena v %; 
Tz – zasedenost tira v minutah. 
 
Na sliki 2-20 je prikazana izkoriščenost postajnih tirov potniškega dela postaje Ljubljana. 
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Dejstvo je, da časovne praznine med zasedenostjo posameznih vlakov v času prometne konice ni 
mogoče uporabljati za zadrževanje dodatnega vlaka. Po teoriji velja, da je tir popolnoma zaseden, če 
odstotek stvarne tirne zasedenosti preseže 70 %.  
 

 
Slika 2-20:  Izkoriščenost tirov na potniški postaji Ljubljana (popoldanska prometna konica) 

 
Iz slike 2-20 je razvidno, izkoriščenost tirov 3a in. 4 presega priporočeno mejno vrednost 70 %. To 
pomeni, da sta omenjena tira v analiziranem obdobju prometne konice popolnoma izkoriščena. 
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3 Ugotovitev glavnih težav 

Na osnovi podrobne analize so v območju ljubljanskega železniškega vozlišča ugotovljene glavne 
težave, ki predstavljajo ozka grla železniškega sistema.  
 
Ozka grla javne železniške infrastrukture določajo: 
 omejena zmogljivost infrastrukture (npr.: večja izkoriščenost kapacitete, slaba stabilnost 

voznega reda),  
 omejeni pogoji obratovanja vlakov (npr.: neelektrificiranost glavnih prog oziroma koridorjev, 

neenakomerna osna obremenitev, zaradi česar je potrebna menjava vleke, kar vpliva na daljši 
čas potovanja in večje stroške itd.). 

 

 
Slika 3-1:  Območje ozkih grl na ljubljanskem železniškem vozlišču, leto 2012 (rdeče obarvano) 

 
Ozka grla so ugotovljena na vseh petih krakih prog ljubljanskega železniškega vozlišča in na postaji 
Ljubljana:  
 progovni odsek Litija-Ljubljana: 

- najbolj problematičen medpostajni odsek je Litija-Kresnice, kjer je največja zasedenost, 
- opremljenost s signalnovarnostnimi napravami ne omogoča obojestranskega prometa 

vlakov, 
- na postaji Litija prekratka dolžina obeh peronov, premalo peroniziranih tirov in peroni 

brez nadstreškov, 
- na postaji Kresnice nevaren nivojski dostop do perona 2 prek perona 1, in oba perona 

brez nadstreška, 
- na postaji Laze prav tako nivojski dostop do perona, ki poteka prek tira 2 in peron ni 
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opremljen z nadstreškom; 
 proga Ljubljana-Kamnik: 

- najbolj problematična medpostajna odseka sta Ljubljana Črnuče-Domžale in Jarše 
Mengeš-Kamnik, kjer je največja zasedenost, 

- na postaji Ljubljana Črnuče velika oddaljenost od čakalnice do perona, kjer je potrebno 
prečkati tri tire, 

- na postaji Domžale neustrezna širina perona 2, ki tudi ni opremljen z nadstreškom; 
omejena postajna tirna kapaciteta, 

- na postaji Jarše Mengeš je mehanska signalnovarnostna naprava brez glavnih signalov, 
- na nobeni postaji ni mogoča sočasna vožnja vlakov;  

 progovni odsek Ljubljana-Kranj: 
- najbolj problematična medpostajna odseka sta Ljubljana Vižmarje-Medvode in Medvode-

Škofja Loka, kjer je največja zasedenost na že tako preveliki izkoriščenosti proge, 
- na nobeni postaji med Ljubljano in Kranjem niso omogočeni sočasni uvozi vlakov, 
- nivojski dostopi do peronov, 
- slabe oziroma stare signalnovarnostne naprave, ki jih je potrebno nenehno vzdrževati, 
- postaja Kranj ima le dva peronizirana tira; 

 progovni odsek Ljubljana-Logatec: 
- najbolj problematični medpostajni odsek Borovnica-Verd, kjer je največja zasedenost, 
- postaje Logatec, Verd, Preserje in Borovnica nimajo trapeznih tirnih zvez; 

 progovni odsek Grosuplje-Ljubljana: 
- najbolj problematičen medpostajni odsek je Škofljica-Ljubljana Rakovnik, 
- starejše signalnovarnostne naprave onemogočajo križanje vlakov, 
- na vseh postajah so neurejene dohodne poti, ki potekajo na ravni tirov, 
- na postaji Grosuplje je omogočeno križanje le dveh vlakov, kar ne omogoča vzpostavitve 

neposredne linije Kočevje-Ljubljana; 
 postaja Ljubljana: 

- ozki grli predstavljata obe kretniški območji na vzhodnem in zahodnem uvozu v postajo, 
- težavo predstavljajo tovorni vlaki, ki v smereh Postojna-Jesenice in Novo mesto-

Ljubljana Moste morajo zapeljati na postajo in zamenjati smer vožnje, kar ovira odvijanje 
drugega prometa, 

- nekateri tovorni vlaki se morajo zadrževati na postaji zaradi menjave osebja in 
lokomotiv, kar tudi ovira odvijanje drugega prometa, 

- na postaji je pralnica vagonov, kar pomeni, da je potrebno klasične potniške garniture 
odstaviti na tire, namenjene pranju vagonov, kar tudi ovira odvijanje rednega prometa 
vlakov, 

- motorne vlake je potrebno odstaviti na odstavne tire, kar prav tako ovira promet rednih 
vlakov, 

- na postaji se pojavljajo konflikti med voznimi potmi za različne vrste vlakov in smeri 
vožnje, kar povzroča nesočasne prihode in odhode vlakov, 

- na vzhodnem uvozu v postajo ozko grlo predstavlja območje med potniškim in tovornim 
delom postaje, 

- nekateri tiri (tiri 9, 10 in 11) niso vključeni v postajno signalnovarnostno napravo, s čimer 
je vlakom onemogočen uvoz na te tire, kar zmanjšuje pretočnost postaje, 

- na tirih 3a in 4 je že presežena priporočena izkoriščenost tirov. 
 

Na podlagi te analize lahko ugotovimo, da so sedanje kapacitete ljubljanskega železniškega vozlišča 
že močno izkoriščene in da ima vrsto šibkih točk, ki brez ukrepov ne omogočajo bistvenega zvečanja 
pogostnosti voženj vlakov in izboljšanja ravni uslug. 
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Slika 3-2:  Ozka grla in najbolj obremenjeni tiri na ljubljanski železniški postaji, leto 2012 

 
Postaja Ljubljana vključno s celotnim ljubljanskim železniškim vozliščem predstavlja ozko grlo 
celotnega slovenskega železniškega omrežja. Skozi postajo Ljubljana potekajo skoraj vsi železniški 
prometni tokovi. Dokler niso rešena ozka grla ljubljanskega železniškega vozlišča, tudi drugi ukrepi za 
povečanje zmogljivosti ne prinašajo izboljšanja. Zato je preureditev ljubljanskega železniškega vozlišča 
ena izmed prioritetnih nalog, ki jih je potrebno opraviti na slovenski železniški infrastrukturi. 
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4 Predlog ukrepov 

4.1 Splošno 

Direktiva EU 2012/34/EU6 o vzpostavitvi enotnega evropskega železniškega omrežja definira ozko grlo 
oziroma preobremenjeno infrastrukturo kot del infrastrukture, pri katerem v določenih obdobjih ni 
mogoče povsem zadostiti povpraševanju po infrastrukturnih zmogljivostih, tudi po usklajevanju 
različnih prošenj za njihovo dodelitev. V primeru ugotovitve preobremenjenosti infrastrukture, mora 
upravljalec izdelati načrt razširitve zmogljivosti, ki vsebuje ukrepe in časovni načrt njihove izvedbe. 
 
V Sloveniji uradno ni noben odsek določen kot preobremenjen, saj so vse šibke točke v omrežju, 
storitvah in voznih sredstvih upoštevane pri izdelavi voznega reda. Kljub temu to seveda ne pomeni, 
da ni odsekov, kjer bi bilo potrebno zvečati zmogljivost oziroma izboljšati storitve. 
 
Ukrepi za odpravo ozkega grla so tisti ukrepi, s katerimi se poveča prepustna zmogljivost železniške 
infrastrukture in/ali ukrepi, s katerimi se zagotovijo »normalni« pogoji obratovanja vlakov. Pod pojmom 
»normalni pogoji obratovanja« se razume enakovredne pogoje obratovanja vlakov na celotni relaciji 
(npr. sistem elektrifikacije, osna obremenitev, svetli profil, sistem SVTK naprav, progovna hitrost…). 
 
Obstajata dve vrsti ukrepov, in sicer: 
 organizacijski in 
 infrastrukturni ukrepi. 
 
Organizacijski ukrepi se nanašajo na spremembo organizacije poteka železniškega prometa z 
namenom, da se bolje izkoristijo obstoječe infrastrukturne kapacitete. S temi ukrepi se bolje izkoristi 
tehnična zmogljivost proge oziroma infrastrukture, kar v bistvu pomeni iskanje notranjih rezerv v 
obstoječi organizaciji prometa vlakov. Ti ukrepi so: 
 zvečanje mase tovornih vlakov s pomočjo večjega števila lokomotiv ali z močnejšimi 

lokomotivami, 
 združevanje vlakov, 
 krajšanje postajnih intervalov na račun organizacijskih ukrepov, 
 zmanjšanje lokomotivskih voženj (vključevanje lokomotive v tovorni vlak), 
 sledenje vlakov v snopih, v kolikor obstoječa infrastruktura to omogoča, 
 boljša izkoriščenost nosilnosti vagonov, 
 povečanje tehnične hitrosti vlakov (obratovanje novih vlečnih vozil oz. motornih garnitur). 
 
V mnogih primerih so organizacijski ukrepi povezani z infrastrukturo (npr.: združevanje vlakov je 
omejeno s koristno dolžino postajnih tirov). 
 
Kadar organizacijski ukrepi za povečanje zmogljivosti infrastrukture ne zadostijo predvidenemu obsegu 
prometa, je potrebno pristopiti k infrastrukturnim ukrepom. Možni infrastrukturni ukrepi so: 
 oprema s sodobnimi SV napravami, ki omogočajo vožnjo vlakov v snopu (npr. APB, ETCS 

nivoja 2 in 3, ERTMS-regional), 
 daljinsko vodenje prometa vlakov, 
 nadgradnja postajališč v postaje ali povečanje števila postaj, 
 podaljšanje postajnih tirov (povečanje koristne dolžine, s čimer je omogočeno križanje daljših 

vlakov), 

                                                           
6 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2012:343:0032:0077:SL:PDF 
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 zvečanje osne obremenitve proge, 
 elektrifikacija, 
 sprememba vzdolžnega profila proge (zmanjšanje nagibov), 
 zvečanje progovne hitrosti, 
 gradnja večtirne proge (dodatni tiri k obstoječi progi), 
 zvečanje kapacitet pomembnejših postaj. 
 

4.2 Ukrepi na nacionalni ravni  

4.2.1 Kratkoročni ukrepi 

Na podlagi izdelane analize obstoječega stanja JŽI v Republiki Sloveniji, ki je opisana v poglavju 2, so 
predlagani kratkoročni ukrepi, s katerimi se odpravijo ozka grla v Republiki Sloveniji. 
 
Pri zasnovi ukrepov so upoštevane tudi investicije v JŽI, ki so v teku oziroma za katere je že izdelana 
investicijska ali tehnična dokumentacija, ter tiste ukrepe, s katerimi se zagotovi interoperabilnost na 
konvencionalnih progah v Republiki Sloveniji in se je naša država s sporazumi z EU obvezala, da jih 
bo uresničila. Ti ukrepi so: 
 uvedba digitalnega radijskega sistema (v nadaljevanju GSM-R) na slovenskem železniškem 

omrežju, 
 uvedba ETCS/ERTMS sistema na glavnih progah, 
 rekonstrukcija, elektrifikacija in nadgradnja proge Pragersko–Hodoš za 160 km/h in 

modernizacija nivojskih prehodov in izvedba podhodov na postajah, 
 dokončanje modernizacije proge Grosuplje-Kočevje, s čemer bo omogočeno obratovanje 

potniških vlakov. 
 
Poleg navedenih ukrepov predlagamo še ukrepe, s katerimi se odpravijo ugotovljena ozka grla: 
 povečanje osne obremenitve celotne proge Zidani Most-Šentilj-državna meja (na 22,5 ton/os). 

S tem ukrepom se razbremeni obstoječa postaja Ljubljana, saj tovornim vlakom na postaji 
Ljubljana ne bo več treba menjati lokomotive serije 541, ki je namenjena proti Mariboru,  

 ukrepi za zagotovitev obojestranskega prometa vlakov na obstoječih dvotirnih progah, ki so 
namenjena mešanemu prometu, 

 nadgradnja SV naprav in postaj na progi Ljubljana-Jesenice, z namenom da se omogočijo 
sočasni uvozi, s čimer se skrajšajo postajni intervali, kar vpliva na večjo zmogljivost proge, 

 nadgradnja določenih obstoječih postajališč na enotirnih progah (npr.: Otoče, Šmarje-Sap…) v 
postajo, s čimer se omogoči križanje vlakov, kar vpliva na večjo zmogljivost celotne proge, 

 uvedba APB na progovnem odseku Divača-Ljubljana in Šentjur-Šentilj, s čimer se omogoči 
vožnja vlakov v snopu, kar bistveno vpliva na povečanje zmogljivosti celotne proge, 

 uvedba APB-ja na progovnih odsekih pomembnejših regionalni prog (npr. Ljubljana-Grosuplje-
Novo mesto, Ljubljana-Kamnik, Sežana-Nova Gorica, Celje-Velenje), 

 nadgradnja ENP ali gradnja novih ENP predvsem za zagotovitev zadostne električne energije 
na odseku Divača-Ljubljana in progi Pivka-Ilirska Bistrica, 

 nadgradnja postaj (izvennivojski dostopi na perone), s čimer se omogoči vzpostavitev 
daljinskega vodenja prometa vlakov, 

 zvečanje koristnih dolžin postajnih tirov, 
 ureditev ljubljanskega železniškega vozlišča (več o tem v nadaljevanju). 
 



 
 
 

Tehnična ekspertiza za ljubljansko železniško vozlišče 
v okviru projekta RAILHUC 

Predlog ukrepov 

 
87 

Trenutno sprejeta rešitev za odpravo ozkega grla na relaciji Divača-Koper je gradnja novega drugega 
tira za hitrosti do 160 km/h, katerega izgradnja je zelo draga. Glede na omejena finančna sredstva se 
je v zadnjem času ponovno odprlo vprašanja, ali bi lahko ceneje zagotovili vsaj zadostno zmogljivost 
glede na predviden obseg (tovornega) prometa.  
 

4.2.2 Dolgoročni ukrepi  

V skladu z dogovorom z naročnikom je specifični poudarek projekta RAILHUC v območju LUR-a na 
izboljšanju ponudbe za potniški promet in zagotavljanju prevoznosti omrežja za blagovni promet do 
leta 2030 oziroma do izgradnje večjih železniških projektov, kot so na primer: 
 dolgoročna ureditev ljubljanskega železniškega vozlišča (ob upoštevanju obratovanja novih 

prog). 
 nova dvotirna železniška povezava Divača-Ljubljana-Zidani Most z navezavo na Celje in 

Dobovo (Zagreb), 
 nova dvotirna proga Ljubljana-Jesenice z navezavo na letališče Jožeta Pučnika Ljubljana, 
 dvotirnost na relaciji Ljubljana–Grosuplje (Novo mesto) in Ljubljana-Kamnik, 
 nova proga Ljubljana-Vrhnika, 
 elektrifikacija pomembnejših regionalnih prog. 
 
Uresničenja teh projektov realno ni pričakovati pred letom 2030. 
 

4.3 Predlog ukrepov za odpravo ozkih grl na območju Ljubljanske urbane regije 

Na podlagi izdelane analize obstoječega stanja javne železniškega infrastrukture so predlagani ukrepi 
za odpravo ozkih grl JŽI na območju LUR-a, ki je prikazano na slikah 1-4 in 1-5. 
 
Predlagane so tri vrste ukrepov: 
 organizacijski, 
 ukrepi povezani s SVTK napravami in  
 manjši infrastrukturni ukrepi. 

 

4.3.1 Progovni odsek Litija-Ljubljana 

Težavo pri prometu vlakov, predvsem v prometnih konicah, med Litijo in Ljubljano predstavlja 
opremljenost s signalnovarnostnimi napravami, ki ne omogočajo obojestranskega prometa vlakov. 
Obojestranski promet vlakov je omogočen le na odseku Ljubljana-Ljubljana Zalog. 
 
Za zagotovitev obojestranskega prometa vlakov je treba nadgraditi obstoječe SV naprave (in postaje), 
ki bodo omogočale obratovanje vlakov po nepravem tiru. S tem ukrepom se bo bistveno povečala 
prepustna zmogljivost celotnega progovnega odseka v času prometnih konic. 
 
V primeru obratovanja vlakov po nepravem tiru (obojestranski promet) je smiselno na postajah urediti 
dodatne tirne zveze – trapezne tirne zveze, s katerimi bo izboljšala povezljivost postajnih tirov.  
 
Dodatne tirne zveze (trapezna tirna zveza) je treba zagotoviti na postajah: 
 Laze (na A in B strani postaje), 
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 Kresnice (B stran postaje), 
 Litija (A stran postaje). 
 
Izvennivojski dostop na peronsko infrastrukturo je treba zagotoviti na naslednjih prometnih mestih: 
 postaja Laze, 
 postajališče Jevnica, 
 postaja Kresnice (ukrep: izvennivojski dostop na peron 2). 
 
Za navedena prometna mesta je treba zagotoviti tudi nadstreške oziroma zavetišča. 
 
V primeru obratovanja primestnih vlakov na relaciji Litija-Ljubljana, je potrebno postajo Litija nadgraditi, 
saj je omenjena postajo opremljena le z dvema peroniziranima tiroma. Prav tako je tudi problematična 
dolžina obeh obstoječih peronov, predvsem v primeru postankov daljših vlakov klasične sestave. 
 

 
Slika 4-1:  Skica tirne sheme postaje Litija – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja RS za leto 2014. 

 

 
Slika 4-2:  Skica tirne sheme postaje Litija – predlagano stanje z ukrepi (na skici ni prikazanih signalnih oznak, saj so te odvisne od vrste SV 
naprav) 

 
Na postaji Litija predlagamo ukrepe7: 
 gradnja dodatne tirne zveze na A strani postaje – trapezna tirna zveza, 
 podaljšanje perona 1 in peron 2 na skupno dolžino 250 metrov ter tlakovanje podaljšanega 

perona in oprema perona z rumeno opozorilno črto, 
 prestavitev signalnih oznak 204 na konec podaljšanih peronov, 
 gradnja 3. stranskega tlakovanega perona ob tiru 3, dolžine 200 metrov (3x EMG 312), širine 3 

metre in višine 550 mm nad GRT, za vlake na relaciji Ljubljana-Litija-Ljubljana, 
 oprema novega perona 3 z rumeno opozorilno črto, 
 postavitev signalnih oznak 204 na novozgrajeni peron 3, 

                                                           
7 Ukrepi za postajo Litija so povzeti iz strokovno-razvojne naloge: Oprema prometnih mest s peronsko infrastrukturo na slovenskem 
železniškem omrežju – proge V. panevropskega koridorja; Prometni institut Ljubljana d.o.o., Ljubljana, september 2008 



 
 
 

Tehnična ekspertiza za ljubljansko železniško vozlišče 
v okviru projekta RAILHUC 

Predlog ukrepov 

 
89 

 gradnja nadstreškov na peronih 1, 2 in 3, 
 gradnja medtirne ograje med tiroma 2 in 3, 
 oprema perona 1, 2 in 3 s klopmi in voznim redom. 

 

4.3.2 Proga Ljubljana-Kamnik 

Glavno težavo na progi Ljubljana-Kamnik ali odseku Ljubljana Šiška-Kamnik Graben predstavljajo 
starejše postajne signalnovarnostne naprave, zaradi katerih so daljši intervali križanj vlakov, kar vpliva 
na zmogljivost proge. Prav tako na nobeni postaji niso omogočeni sočasne vožnje vlakov.  
 
Glede nadgradnje SV naprav ali sistema vodenja prometa vlakov na progi Ljubljana-Kamnik 
predlagamo dve varianti, in sicer: 
 uvedbo (nadgradnjo) elektronskih SV naprav (ILTIS ali THALES), 
 uvedbo sistema ETCS-regional. 
 
Predlagamo nadgradnjo signalnovarnostnih naprav, in sicer uvedbo elektronskih SV naprav z lokalnim 
vodenjem prometa. To pomeni, da je treba obstoječe mehanske SV naprave na postaji Jarše-Mengeš 
nadomestiti z elektronskimi. Obstoječim elektrorelejnim SV napravam pa s pomočjo ustreznih 
vmesnikov (npr. sistem TRIS) zagotoviti »elektronsko« postavitev voznih poti. Le tako bodo postajne 
SV naprave pripravljene za kasnejše daljinsko vodeno upravljanje železniškega prometa.  
 
Vsekakor je potrebno dolgoročno razmišljati o uvedbi sistema ETCS-Regional, ki zagotavlja varen 
potek prometa, hkrati pa prispeva k precejšnjemu povečanju razpoložljivosti infrastrukture brez večjih 
investicijskih stroškov (niso potrebni fizični signali, ni potrebno kabliranje). Toda za vzpostavitev tega 
sistema je potrebno predhodno delovanje GSM-R omrežja, ki naj bi bil uresničen konec leta 2015.  
 
Vendar nadgradnja signalnovarnostnih naprav je nesmiselna, če se postaje ne nadgradijo tudi z 
gradbenimi ukrepi, predvsem z namenom, da se zagotovi ustrezne dimenzije peronov in izvennivojski 
dostopi na peronsko infrastrukturo. Predvsem je težko zagotoviti ustrezno širino peronov, saj zaradi 
omejenih medtirnih razdalj to zahteva nadgradnjo celotne postaje. 
 
Postaje smiselno nadgraditi tako, da bodo le-te pripravljene za morebitno gradnjo drugega tira (vsaj na 
relaciji Šiška-Domžale). 
 
Nadgraditi je potrebno postaje: 
 Ljubljana Črnuče (problematična širina perona, ni izvennivojskega dostopa), 
 Domžale (problematična širina otočnega perona št .2, ni izvennivojskega dostopa), 
 Jarše Mengeš (problematična širina otočnega perona, ni izvennivojskega dostopa, starejše SV 

naprave). 
 
V primeru obratovanja dodatnih primestnih vlakov na relaciji Domžale-Ljubljana, je treba postajo 
Domžale nadgraditi, saj ni zagotovljenega izvennivojskega dostopa do perona 2. Prav tako je tudi 
problematična širina otočnega perona. Ker je medtirna razdalje med tiroma 2 in 3 omejena, je potrebna 
nadgradnja celotne postaje Domžale. 
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Slika 4-3:  Skica tirne sheme postaje Domžale – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja RS za leto 2014 

 
Na postaji Domžale predlagamo8: 
 odstranitev obstoječega perona 2, 
 deviacijo (prestavitev) tira 3, 
 gradnjo podhoda, 
 gradnjo novega tlakovanega otočnega perona 2, dolžine 100 metrov, širine 5 metrov in višine 

550 mm nad GRT, 
 opremo obeh peronov z rumeno opozorilno črto, 
 postavitev medtirne ograje (med tiroma 1 in 2), 
 gradnja nadstreškov na obeh peronih. 
 
Prav tako predlagamo odstranitev obstoječega nivojskega prehoda (NPr v km 12+890), pri čemer je 
potrebno urediti cestno omrežje (povezovalne ceste). 
 

 
Slika 4-4:  Skica tirne sheme postaje Domžale – predlagano stanje z ukrepi (na skici ni prikazanih signalnih oznak, saj so te odvisne od 
vrste SV naprav) 

 
Med dolgoročnejše ukrepe vsekakor spada povečanje progovne hitrosti in elektrifikacija proge, poleg 
tega je potrebno razmišljati o delni dvotirnosti te proge (npr. do Domžal), saj bi se le tako bistveno 
povečala zmogljivost te proge. S tem bi se zagotovile razmere za obratovanje potniških vlakov z 
zadovoljivo pogostnostjo oziroma taktnim voznim redom.  
 
Kot ukrep predlagamo delno dvotirnost proge na relaciji Ljubljana Šiška-Domžale (gradnja druga tira 
Šiška-Ježica, Ljubljana Črnuče-Trzin). S tem ukrepov se na relaciji Domžale-Ljubljana v času 
prometnih konic zagotovi 15 minutni takt potniških vlakov, kar bistveno izboljša obstoječo storitev 
prevoza potnikov. 
 

                                                           
8 Ukrepi za postajo Domžale so povzeti iz strokovno-razvojne naloge: Oprema prometnih mest s peronsko infrastrukturo na slovenskem 
železniškem omrežju – regionalne proge; Prometni institut Ljubljana d.o.o., Ljubljana, maj 2007 
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Vsa postajališča na progi Ljubljana-Kamnik je smiselno enotno opremiti z zavetiščem, napisno tablo, 
voznim redom, koši za odpadke in stojali za kolesa. 

 
Slika 4-5: Obnovljeno železniško postajališče Rodica  
vir: http://www.domzalec.si/otvoritev-novega-zelezniskega-postajalisca-rodica, 22.11.2013 

 

4.3.3 Progovni odsek Ljubljana-Kranj 

Glavno težavo na tem progovnem odseku predstavlja omejena prepustna zmogljivost ali izkoriščenost 
zmogljivosti, ki presega 80 %. Težavo pri odvijanju prometa vlakov na tem odseku povzročajo slabe, tj. 
stare SV naprave, ki jih je potrebno redno in pogosto vzdrževati, hkrati pa ne omogočajo sočasnih 
voženj vlakov. V času vzdrževanja SV naprav je moten promet vlakov, kar povzroča nastanek zamud, 
ki jih je zaradi preobremenjene kapacitete proge težko eliminirati. 
 
Obstoječe elektro-relejne SV naprave je treba nadgraditi tako, da bodo omogočeni sočasni uvozi 
vlakov na vse postaje, s čimer se bo zmanjšal postajni interval križanj, kar posledično vpliva na večjo 
zmogljivost celotne proge. 
 
Ker na obravnavnem progovnem odseku poteka mednarodni tovorni promet, je treba na postajah 
zagotoviti zadostne koristne dolžine postajnih tirov, da bo omogočeno križanje daljših tovornih vlakov. 
 
Na postajah je potrebno zagotoviti tudi izven nivojski dostop na perone. Ker so medtirne razdalje med 
postajnim tiri omejene, je za izvedbo izvennivojskega dostopa potrebno nadgraditi celotne postaje. 
Za zagotovitev izvennivojskega dostopa na perone in ustreznih dimenzij peronov je treba nadgraditi 
postaje: 
 Medvode, 
 Škofja Loka, 
 Kranj. 



 
 
 

Tehnična ekspertiza za ljubljansko železniško vozlišče 
v okviru projekta RAILHUC 

Predlog ukrepov 

 

 
92 

 
V primeru uvedbe dodatnih primestnih vlakov na relaciji Kranj-Ljubljana, je na postaji Kranj treba 
zagotoviti ustrezno število peronov in peroniziranih tirov, saj je trenutno na postaji Kranj le en peron in 
dva peronizirana tira. 
 

 
Slika 4-6:  Skica tirne sheme postaje Kranj – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja RS za leto 2014. 
 

 
Slika 4-7:  Skica tirne sheme postaje Kranj – predlagano stanje z ukrepi (na skici ni prikazanih signalnih oznak, saj so te odvisne od vrste 
SV naprav) 

 

Na postaji Kranj predlagamo9: 
 odstranitev obstoječega perona s pripadajočimi signalnimi oznakami 204 in dohodno potjo, 
 odstranitev tira 4 s pripadajočimi signali in kretnicama K-5 in K-15, 
 gradnja novega otočnega perona 2 med tiroma 3 in 5, dolžine 300 metrov, širine 7,65 metrov in 

višine 550 mm nad GRT, 
 gradnja izvennivojskega podhoda na otočni peron, 
 gradnja peronskega nadstreška, 
 postavitev signalnih oznak 204, 
 tlakovanje perona 2 in oprema z rumeno opozorilno črto, 
 oprema perona 2 z napisnimi tablami Kranj, koši za smeti, vitrinami z voznim redom in klopi, 
 navezava tira št. 2 neposredno na regionalno progo Kranj-Naklo zaradi intenzivnejše vožnje 

potniških vlakov po tiru 3, kar bo omogočilo sočasno vožnjo vlakov po tirih 2 in 3, 
 gradnja medtirne ograje med tiroma 2 in 3, 
 postavitev stebrička SOS Info na peronu 2, 

                                                           
9 Ukrepi za postajo Kranj so povzeti iz strokovno-razvojne naloge: Oprema prometnih mest s peronsko infrastrukturo na slovenskem 
železniškem omrežju –proge X. panevropskega koridorja; Prometni institut Ljubljana d.o.o., Ljubljana, julij 2009 
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 gradnja dodatnega enostranskega tlakovanega perona med tiroma 1 in 2 za primestne vlake 
Ljubljana-Kranj-Ljubljana, dolžine 150 metrov in 550 mm višine nad GRT. 

 
Za dolgoročno zagotovitev ustrezne kapacitete, je treba zagotoviti dvotirnost z gradnjo dodatnega tira 
ali nove dvotirne proge, ki bo opremljena s sodobnim SVTK napravami ter z daljinskim vodenjem 
prometa vlakov.  
 
Ob proučitvi obstoječega stanja in na podlagi ugotovljenih ozkih grl, predlagamo gradnjo dodatne 
postaje Bitnje na odseku Škofja Loka-Kranj. Ta postaja bo imela funkcijo izogibališča in bo omogočala 
križanje vlakov, s čimer se poveča prepustna zmogljivost celotne gorenjske proge. 
 

4.3.4 Progovni odsek Ljubljana-Logatec 

Proga ali progovni odsek Ljubljana-Logatec sicer omogoča obojestranski promet vlakov, s čimer je 
možno z vožnjo po nepravem tiru povečati zmogljivost proge v času prometnih konic, vendar vse 
postaje nimajo trapeznih tirnih zvez. Trapezna tirna zveza omogoča bistveno več možnih kombinacij 
vlakovnih poti, s čimer se odpravi morebitno ozko grlo pri uvozih in izvozih na postajo in z nje. Tako je 
trapezne tirne zveze treba zagotoviti na postajah: 
 Brezovica (na obeh straneh postaje), 
 Preserje (na obeh straneh postaje), 
 Verd ( na B strani postaje), 
 Logatec (na obeh straneh postaje). 
 
Izvennivojski dostop na peronsko infrastrukturo je treba zagotoviti na prometnih mestih: 
 postaja Brezovica, 
 postaja Borovnica, 
 postaja Logatec (skozi postajno območje sicer vodi podhod vendar ni povezan s peronsko 

infrastrukturo). 
 
Postaja Verd nima peronske infrastrukture, zato je na tej postaji treba zgraditi perone in zagotoviti 
izvennivojski dostop.  
 
Za povečanje zmogljivosti proge Ljubljana-Sežana-državna meja je treba vsaj na odseku Ljubljana-
Divača uvesti APB, s čimer bi se povečala zmogljivost proge ter zagotovilo vožnjo vlakov v snopu. 
Poleg uvedbe APB je treba zagotoviti zadostno električno energijo, kar pomeni, da je potrebno 
nadgraditi obstoječe ali zgraditi nove elektronapajalne postaje. 
 
Ker je analiziran progovni odsek del koridorske proge, na kateri obratujejo tudi mednarodni tovorni 
vlaki, je treba za postajah zagotoviti ustrezne koristne dolžine postajnih tirov, ki so namenjeni 
prehitenju vlakov.  
 
Na postaji Logatec je treba zagotoviti ustrezne dimenzije peronov in omogočiti potnikom izvennivojski 
dostop na peronsko infrastrukturo. Prav tako je potrebno postajo Logatec urediti za sprejem oziroma 
odpravo dodatnih primestnih vlakov. 
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Slika 4-8:  Skica tirne sheme postaje Logatec – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja RS za leto 2014 

 

 
Slika 4-9:  Skica tirne sheme postaje Logatec – predlagano stanje z ukrepi (na skici ni prikazanih signalnih oznak, saj so te odvisne od vrste 
SV naprav) 

 

Na postaji Logatec predlagamo10: 
 odstranitev obeh obstoječih peronov, 
 gradnjo novega obojestranskega perona 1 med tiroma 1 in 3 dolžine 170 m, širine 5 m ter višine 

550 mm nad GRT, 
 gradnjo novega obojestranskega perona 2 med tiroma 4 in 6 dolžine 170 m, širine 5 m ter višine 

550 mm nad GRT, 
 tlakovanje in ureditev novo zgrajenih peronov 1, 2 s talno označbo na peronih (rumena 

opozorilna črta), 
 odstranitev dela tira 5 od kretnice 7 do kretnice 12 ter kretnice 7 in 12, 

                                                           
10 Ukrepi za postajo Logatec so povzeti iz strokovno-razvojne naloge: Oprema prometnih mest s peronsko infrastrukturo na slovenskem 
železniškem omrežju – proge V. panevropskega koridorja; Prometni institut Ljubljana d.o.o., Ljubljana, september 2008 
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 gradnjo peronskega nadstreška na obeh peronih, 
 odstranitev dela tira 2 od kretnice 10 do kretnice 14 ter kretnic 10 in 14 in raztirnika R2, 
 odstranitev nakladalne klančine med skladiščem in tirom 1 ter bočne klančine ob tiru 6, 
 izvedbo izvennivojskega dostopa na perona 1, 2 (širine peronov dopuščata izvedbo podhoda), 
 postavitev medtirne ograje med glavnima prevoznima tiroma 3 in 4. 
 
Prav tako predlagamo odstranitev obstoječega nivojskega prehoda (NPr 66.4) na A strani postaje 
(povezovalne ceste ali cestni nadvoz oz. podvoz). 

 
Na postaji Verd ni urejene peronske infrastrukture, kar prikazuje slika 4-10. 
 

 
Slika 4-10:  Skica tirne sheme postaje Verd – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja RS za leto 2014 

 
Predlagamo, da se postaja Verd opremi s peronsko infrastrukturo ter potnikom zagotovi izvennivojski 
dostop na perone. 
 
Na postaji Verd tako predlagamo: 
 dodatno tirno zvezo na B strani postaje (trapezna tirna zveza), 
 gradnjo novega obojestranskega perona med tiroma 3 in 4 dolžine 170 metrov, širine 5 m in 

višine550 mm nad GRT (tlakovanje perona), 
 deviacijo tira 4 zaradi gradnje novega perona širine 5 m, 
 opremo perona s talnimi označbami (rumena opozorilna črta), 
 prestavitev signalne oznake 204 v smeri Sežana in v smeri Ljubljana na konec novega perona 

1, 
 izvedbo izvennivojskega dostopa na peron 1 (širina perona dopušča izvedbo podhoda), 
 gradnjo peronskega nadstreška na peronu 1. 

 

 
Slika 4-11:  Skica tirne sheme postaje Verd – predlagano stanje z ukrepi 
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V primeru izgradnje Tivolskega loka je potrebno postajo Brezovica opremiti z dodatnim peronom, da se 
omogoči obratovanje dodatnih primestnih vlakov (vlaki, ki imajo končno ali začetno postajo Brezovica). 
 

4.3.5 Progovni odsek Grosuplje-Ljubljana 

Glavno težavo na odseku Ljubljana-Grosuplje predstavljajo starejše postajne signalnovarnostne 
naprave, zaradi katerih so daljši intervali križanj vlakov, kar posledično vpliva na zmogljivost proge. 
Prav tako na nobeni postaji niso omogočene sočasne vožnje vlakov.  
 
Glede nadgradnje SV naprav oziroma sistema vodenja prometa vlakov na odseku Ljubljana-Grosuplje 
predlagamo dve varianti, in sicer: 
 uvedbo (nadgradnjo) elektronskih SV naprav (ILTIS ali THALES) ter oprema proge z APB, 
 uvedbo sistema ETCS-Regional. 
 
Glede na dejstvo, da se v Republiki Sloveniji uvaja GSM-R, ki naj bi bil vzpostavljen konec leta 2015, 
in predstavlja osnovo za delovanje sistema ETCS-Regional, predlagamo zadnjo rešitev. 
 
Uvedba sistema ETCS-Regional je bistveno cenejša od elektronskih SV tipa ILTIS ali THALES, saj ni 
potrebno fizično postaviti signalov, prav tako ni potrebno kabliranje (informacije se prenašajo preko 
sistema GSM-R). 
 
Na postajah Ljubljana Rakovnik, Škofljica in Grosuplje je treba zagotoviti varen dostop na peronsko 
infrastrukturo in zadostne dolžine postajnih tirov. 
 

 
Slika 4-12:  Skica tirne sheme postaje Ljubljana Rakovnik – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja RS za leto 2014. 

 
Na postaji Ljubljana Rakovnik ni nujno zagotoviti izvennivojski dostop na peron. Kot alternativa 
izvenivojskemu prehodu je smiselno nadgraditi postajo tako, da se obstoječi peron uporablja izključno 
za vlake na tiru 3, pri čemer pa je potrebno zgraditi dodatni peron. Varen dostop na perone se 
zagotovit z dohodno potjo čez tire in smiselno postavljenimi signalnimi oznakami 204.  
 
Na postaji Ljubljana Rakovnik predlagamo: 11 
 podaljšanje obstoječega perona v smeri Ljubljana na skupno dolžino 100 metrov, 
 gradnjo novega enostranskega tlakovanega perona 1 med tiroma 1 in 2, 

                                                           
11 Ukrepi za postajo Ljubljano Rakovnik so povzeti iz strokovno-razvojne naloge: Oprema prometnih mest s peronsko infrastrukturo na 
slovenskem železniškem omrežju – regionalne proge; Prometni institut Ljubljana d.o.o., Ljubljana, maj 2007 
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 gradnjo nove dohodne poti za perona, kot prikazuje skica, 
 tlakovanje obeh dohodnih poti , 
 odstranitev obstoječega nivojskega prehoda (NPr v km 149+209). 

 

 
Slika 4-13:  Skica tirne sheme postaje Ljubljana Rakovnik – predlagano stanje z ukrepi 

 
Tudi na postaji Škofljica ni nujno zagotoviti izvennivojskega dostopa na peron. Alternativno 
izvenivojskemu prehodu je postajo mogoče nadgraditi tako, da se zagotovi ustrezna širina obeh 
peronov in varen dostop na oba perona. Zaradi omejenih medtirnih razdalj ni mogoče zagotoviti 
ustrezne širine peronov brez večjih posegov. 
 

 
Slika 4-14:  Skica tirne sheme postaje Škofljica – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja RS za leto 2014. 

 

 
Slika 4-15:  Skica tirne sheme postaje Škofljica – predlagano stanje z ukrepi 

 
Na postaji Škofljica predlagamo12: 
 odstranitev obeh obstoječih peronov, 
 odstranitev tira 1a in tirnega zaključka, 
 delno odstranitev tira štev. 1, kot prikazuje skica, 
                                                           
12 Ukrepi za postajo Škofljica so povzeti iz strokovno-razvojne naloge: Oprema prometnih mest s peronsko infrastrukturo na slovenskem 
železniškem omrežju – regionalne proge; Prometni institut Ljubljana d.o.o., Ljubljana, maj 2007 
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 opremo tira štev. 1 s tirnim zaključkom, 
 gradnjo dveh kretnic za tirno zvezo tira štev. 1 s tirom štev. 2, 
 gradnja stranskega perona štev. 1 ob tiru štev. 2, 
 gradnjo stranskega perona štev. 2 ob tiru štev. 3, dolžine 100 m (za dvojne DMG) in višine 550 

mm nad GRT, 
 odstranitev nivojskega prehoda(NPr v km 142+202) – ureditev povezovalne ceste. 
 
Tudi postajališče Šmarje Sap je smiselno nadgraditi v postajo, da bo omogočeno križanje vlakov, kar 
bo vplivalo na povečano zmogljivost celotnega progovnega odseka. To pomeni, da je na obstoječem 
postajališču treba zgraditi dodatni postajni tir ter peron. Poleg tega je treba novo opremiti z SV 
napravami. V kolikor bo progovni odsek opremljen s sistemom ETCS Regional, na novi postaji ni treba 
postavljati fizičnih svetlobnih signalov. Z vidika dolgoročne rešitve ureditve prometa vlakov med 
Ljubljano in Grosupljem je smiselno razmišljati o dodatnem tiru (dvotirnost), s čimer se bo bistveno 
izboljšala storitev prevoza potnikov (ustreznejši taktni promet). Nadgradnja postajališča Šmarje Sap v 
postajo bi predstavljala eno izmed faz uresničitve prihodnje dvotirnosti. 

 
Slika 4-16:  Shematski prikaz bodoče postaje Šmarje Sap 

 
Postajo Grosuplje je treba ustrezno nadgraditi, da bo sprejela in odpravila tudi prihodnje vlake na 
relaciji Kočevje-Ljubljana, hkrati pa omogočila obratovanje primestnih vlakov.  
 

 
Slika 4-17:  Skica tirne sheme postaje Grosuplje – obstoječe stanje 
Vir: Program omrežja RS za leto 2014. 

 
Na postaji Grosuplje predlagamo13: 
 ureditev tira 1 za obratovanje potniških vlakov (odstranitev tirne tehtnice in skladišča), 
 deviacijo tira št 2,  
 odstranitev obstoječih peronov, 
                                                           
13 Ukrepi za postajo Grosuplje so povzeti iz strokovno-razvojne naloge: Oprema prometnih mest s peronsko infrastrukturo na slovenskem 
železniškem omrežju – regionalne proge; Prometni institut Ljubljana d.o.o., Ljubljana, maj 2007 
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 gradnjo postajnega perona ob tiru 1, 
 gradnjo otočnega perona med tiroma 2 in 3, 
 gradnjo otočnega perona med tiroma 4 in 5, 
 odstranitev obstoječega nivojskega prehoda v km 132+756 (uredijo se povezovalne ceste do 

obstoječega cestnega nadvoza na A strani postaje). 
 

 
Slika 4-18:  Skica tirne sheme postaje Grosuplje – predlagano stanje z ukrepi 

 
Šele ko bo urejen izvennivojski dostop na perone ter uveden sistem ETCS-Regional, bodo postaje 
nezasedene, s čimer se bodo bistveno zmanjšali stroški vodenja železniškega prometa na tej progi.  
 
Dolgoročno je smiselno razmišljati o povečanju progovne hitrosti in elektrifikaciji proge ter gradnji 
dvotirnosti, s katero bi se bistveno povečala zmogljivost proge, kar bi zagotovilo uvedbo taktnega 
prometa potniških vlakov in direktnih potniških vlakov na relaciji Ljubljana-Kočevje.  
 

4.3.6 Postaja Ljubljana 

4.3.6.1 Organizacijski ukrepi 
 
Organizacijski ukrepi se nanašajo na spremembo organizacijske ureditve železniškega prometa na 
postaji Ljubljana z namenom, da se bolje izkoristijo obstoječe infrastrukturne kapacitete ter zmanjša 
število konfliktnih stanj med vlakovnimi potmi.  
 
Kapaciteto postaje Ljubljana je mogoče povečati s tremi organizacijskimi ukrepi, in sicer: 
 zmanjšanje zadrževanja motornih garnitur na postajnih tirih, in sicer tako, da se za večino 

lokalnih potniških vlakov spremeni organizacijska shema – da postaja Ljubljana ne predstavlja 
začetne ali končne postaje. Tako lokalni potniški vlak nadaljuje vožnjo, in sicer za smeri: 
o (Zidani Most) Litija-Ljubljana-Kranj (Jesenice), 
o (Zidani Most) Litija-Ljubljana-Logatec (Postojna/Divača/Sežana), 
o Kamnik-Ljubljana-Grosuplje (Novo mesto), 

 dosledno upoštevanje namembnosti tirov za potniški promet, s čimer se zmanjša število 
konfliktnih dogodkov med vlakovnimi potmi (npr. vsi lokalni potniški vlaki uporabljajo postajna 
tira 7 in 8; vsi lokalni potniški vlaki v smeri Grosuplje in iz njega uporabljajo postajna tira 1a in 
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2a), 
 odstranitev dodatnih dejavnosti s postaje Ljubljana na primernejšo lokacijo (pralnica vagonov, 

čistilne jame, črpalka za gorivo), s čimer se bodo sprostile sedaj zasedene tirne kapacitete, 
hkrati pa se bo zmanjšalo število manipulacij (premikalne vožnje), kar vpliva na večjo 
prepustnost postaje. Število voženj na odseku Ljubljana-Lj. Zalog bi se sicer povečalo, vendar 
je vzhodni del postaje manj obremenjen, poleg tega pa gre za neposredne vožnje (in ne tako 
kot sedaj, ko je treba narediti veliko premikov potniških garnitur na tire za pralnico). 

4.3.6.2 Infrastrukturni ukrepi 
 

Nadgradnja obstoječih postajnih tirov 1a in 2a in povezava na glavni tir 108 (B stran postaje – 
južni del) 
 
Postajni tir 2a se podaljša in priključi na glavni tir 108, in sicer med obstoječo kretnico kr 125 in 
podvozom Dunajske ceste. Izvede se tudi tirna poveza tira št. 1a na obstoječi tir 2a oziroma na novo 
tirno zvezo.  
 
Novi del trase oziroma nova tirna povezave je deloma v premi deloma v krivini z enotnim krožnim 
polmerom 300 metrov, brez prehodnic in nadvišanja. 
 

 
Slika 4-19:  Nova tirna zveza, ki povezuje postajna tira 1a in 2a z glavnim tirom 108 
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Oba tira (1a in 2a) je treba na B strani opremiti z izvoznimi signali oziroma jih vključiti v postajno SV 
napravo, kar bo omogočilo postavitev voznih poti ( uvozi in izvozi vlakov na ta dva tira).  
 
Nove tirne zveze je treba elektrificirati z enosmerno napetostjo 3 kV. Smiselno, je da nova tirna zveza 
omogoča osno obremenitev 22,5 ton/os. 
 
Nova tirna zveza bo namenjena predvsem za sprejem in opravo potniških vlakov v smeri Postojna in iz 
nje, kar prikazuje slika 4-20. 
 

 
Slika 4-20:  Vlakovna pot potniškega vlaka v smeri Ljubljana-Logatec (Postojna / Divača) 

 
Novo tirno zvezo je za vožnjo potniških vlakov mogoče uporabiti tudi v nasprotni smeri, torej v smeri 
(Divača/Postojna) Logatec-Ljubljana, kar prikazuje slika 4-21. 
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Slika 4-21:  Vlakovna pot potniškega vlaka v smeri Divača/Postojna 

 
S predlagano novo tirno zvezo se bo bistveno poenostavilo obratovanje potniških vlakov na relaciji 
Zidani Most/Litija-Ljubljana-Logatec/Postojna/Divača. 
 
Iz slik 4-20, 4-21 in 4-22 je razvidno, da se s predlagano tirno zvezo, s katero se postajna tira 1a in 2a 
poveže z glavnim prevoznim tirom 108, bistveno zmanjšajo konfliktna stanja na ozkem grlu B strani 
postaje (niso več potrebne vožnje po obstoječih kretnicah 125, 110 in 210), s čimer se poveča 
prepustnost celotne postaje.  
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Slika 4-22:  Vozna pot potniškega vlaka v smeri Zidani Most/Litija-Ljubljana-Logatec/Postojna/Divača 
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Odstranitev čistilne jame in pralnice vagonov 
 
Smiselno je, da se vse dodatne dejavnosti, ki niso neposredno povezane z vodenjem prometa vlakov 
(sprejem in oprava vlakov), odstranijo s postaje Ljubljana. 
 
Na postaji Ljubljana se danes opravlja pranje vagonov in polnjenje potniških vagonov z vodo. Pralnica 
vagonov je na tiru 36. Na tirih 9 in 10 so tudi čistilne jame, ki so (so bile) namenjene pregledu tirnih 
vozil.  
 

 
Slika 4-23:  Pralnica vagonov in čistilni jami – obstoječe stanje 

 
Z odstranitvijo tirnih objektov (čistilni jami in pralnica vagonov) se zveča razpoložljivost postajnih tirov, 
hkrati pa se zmanjša število premikalnih voženj, ki so potrebne za tovrstne dejavnosti (pranje vagonov 
in pregled tirnih vozil).  
 
Nadgradnja postajnih tirov in tirnih zvez na severnem delu potniške postaje 
 
Obstoječi tiri na severnem delu postaje Ljubljana (tiri od 9 do 11) niso vključeni v postajno SV napravo. 
To pomeni, da na teh tirih ni mogoče vzpostaviti voznih poti, zaradi česar se omenjeni tiri ne 
uporabljajo za vlakovne vožnje.  
 
Smiselni bi bilo, da se tiri na severnem delu potniške postaje Ljubljana uporabljajo za tranzitne tovorne 
vlake, predvsem na relaciji Zidani Most/Ljubljana Moste-Kranj/Kamnik (vožnja v obeh smereh). 
 
Poleg tega je na severni strani treba zgraditi dodatni peron, s čimer se zagotovi ustrezno število 
peronov ali peroniziranih tirov, namenjenih za vlake v smeri Kranja (Jesenic) in Kamnika in iz njih. S 
tem ukrepom bi se bistveno zmanjšalo število konfliktnih stanj med potniškimi vlaki, saj tako vozne poti 
vlakov v smeri Kranja (Jesenic) in Kamnika ne bi potekale več preko kretniškega območja ozkega grla.  
 
V nadaljevanju so na kratko opisani ukrepi, s katerimi se zagotovi tranzitiranje tovornih vlakov po 
severnem delu postaje Ljubljana. 
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Ukrepi za ureditev postajnih tirov na severnem delu potniške postaje Ljubljana: 
 odstranitev obeh čistilnih jam na tirih 9 in 10, 
 odstranitev pralnice vagonov, 
 odstranitev obstoječega raztirnika R506 (pred kretnico 111), 
 odstranitev obstoječega tira 10 in delna odstranitev tira 37, 
 nadgradnja oziroma podaljšanje obstoječega tira 112 do tira 9b oziroma do tira 8 (gradnja 

dodatne kretnice), 
 gradnja novega tira 11x, ki povezuje obstoječi tir 39 z glavnim tirom 112, 
 gradnja novega otočnega perona med tiroma 9 in nadgrajenim tirov 10x, 
 nadgradnja oziroma podaljšanje tira 8 do tira 9b (nadomestitev obstoječe angleške kretnice 108 

z navadno kretnico),  
 gradnja dodatnih kretniških zvez med tiri 11x, 39 in 10x, 
 elektrifikacija nadgrajenih in novih tirov ali tirnih oziroma kretniških zvez, 
 opremljenost tirov severnega dela postaje s SVTK napravami, tako da bo omogočena 

postavitev voznih poti s postajne SV naprave, 
 ureditev zunanje razsvetljave na severnem delu potniške postaje.  
 
Na spodnji sliki so shematsko prikazani ukrepi, tj. nove tirne zveze na severnem delu potniške postaje 
Ljubljana. 
 

 
Slika 4-24:  Tirna shema s predlaganimi ukrepi na severnem delu potniške postaje  

 
Predlagamo, da so novi tiri in tirne naprave zgrajeni za dopustno obremenitev 22.5 t/os in 8 t/m ter da 
je zagotovljen normalni in GC svetli profil. 
 
Največja hitrost, ki jo dopuščajo geometrijski elementi tirov in kretnic, je 40 km/h. 
 
S predlaganimi ukrepi se na B (zahodni) strani postaje Ljubljana zagotovi dvotirnost povezav, 
namenjenih tranzitnim tovornim vlakom, in sicer: 
 dvotirnost povezave Postojna/Brezovica-Ljubljana Zalog/Zidani Most (tira 1 in 2), 
 dvotirnost za uvoze in izvoze tovornih vlakov v smeri Ljubljana Šiška (nadaljevanje v smeri 

Kranj/Jesenice in Kamnik) in obratno. 
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Slika 4-25:  Dvotirnost na B strani postaje Ljubljana po uresničitvi predlaganih ukrepov. 

 

S predlagano ureditvijo severnih tirov na potniškem delu postaje Ljubljana se bistveno zmanjša število 
konfliktnih stanj pri prevozu tovornih vlakov v smeri Kranj/Jesenice in Kamnik in obratno, saj ni 
potrebno prečkati glavnih prevoznih tirov za smer Postojna (obstoječa dvotirna proga Ljubljana-
Sežana), kar je razvidno iz zgornje slike (vozne poti označene z zeleno barvo). 
 
Da bi zagotovili dvotirnost na celotnem severnem delu postaje Ljubljana, je smiselno vzpostaviti tirno 
zvezo med tiroma 14mb in 11 mc, kar prikazuje slika 4-26. 
 
S tirno zvezo med tiroma 3 (potniški del postaje) in 8m (tovorni del postaje) se delno odpravi obstoječe 
ozko grlo med tovornim in potniških delom postaje, saj za uvoz in izvoz potniških vlakov na tir 3 in z 
njega ni treba uporabljati obstoječe tirne zveze med kretnicama kr 52 in kr 56 (obstoječe ozko grlo). 
Predlagana dodatna tirna zveza med potniškim in tovornim delom postaje zahteva, da se tira 8m in 9m 
vključi v postajno SV napravo. 
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Slika 4-26:  Nova tirna povezava med tiroma 11mc in 14mb, novi izvozni signali ter dodatna tirna povezava med potniškim in tovornim 

območjem postaje  

 
S predlagano tirno zvezo med obstoječima tiroma 14mb in 11mc (in z drugimi predhodno opisanimi 
ukrepi), so vzpostavljeni pogoji za nemoten potek prometa tovornih vlakov na severnem območju 
postaje Ljubljana (vožnja v obe smeri). 
 
Vozna pot označena na sliki 4-27 z oranžno barvo je manj primerna, saj se pojavijo konfliktna stanja z 
vlakovnimi potmi potniških vlakov, ki uporabljajo vzhodna14 območja tirov 4, 5, 6, 7 in 8.  
 
Če severni del postaje Ljubljana tranzitira le en tovorni vlak, je smiselno, da se vsaj delno uporabi 
vlakovno pot, označeno z zeleno. Ne glede na smer vožnje.  
 
 

                                                           
14  Uvoz in izvoz potniških vlakov na postajne tire št. 4, 5, 6, 7 in 8 in z njih v smeri Litija/Zidani Most in obratno. 
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Slika 4-27:  Vozne poti tovornega vlaka pri prevozu severnega območja postaje Ljubljana po uresničitvi predlaganih ukrepov (vožnja v obeh smereh - dvotirnost) 
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Nadgradnja tirov 50 in 51 ter gradnja dodatnega perona ob tiru 250 
 
Obstoječa tira 1a in 2a sta namenjena sprejemu in odpravi potniških vlakov predvsem v smeri Novo 
mesto in obratno. S predvideno povezavo tirov 1a in 2a do glavnega tira 108 bosta navedena tira 
uporabljena za sprejem in odpravo potniških vlakov na relaciji Zidani Most (Litija)-Ljubljana-Logatec 
(Postojna), velja za vožnje v obe smeri. To pomeni, da je lokalnim potniškim vlakom v smeri Novo 
mesto in obratno treba zagotoviti dodatne tirne kapacitete in peron.  
 
Glede na obseg ukrepov predlagamo dve varianti: 
 varianta 1: manjši poseg – peron ob obstoječem tiru 250, 
 varianta 2: večji poseg – odstranitev severne postojanke in gradnja dodatnega tira 251x. 
 
Ukrepi za varianto 1 (manjši poseg) zajemajo: 
 odstranitev črpalke za gorivo ob tiru 150 (oskrbe dizel lokomotiv in motornikov - DMG z gorivom 

ne bo več na postaji Ljubljana), 
 odstranitev raztirnika R5, 
 nadgradnja tirov 150 in 250, 
 prestavitev obstoječe kretniške zveze 81x-88x proti vzhodu, s čimer se poveča koristna dolžina 

tira 250, 
 gradnja perona ob tiru 250 . 

 

 
Slika 4-28:  Shematski prikaz dodatnega perona ob tiru 250 (varianta 1 – manjši posegi) 

 
Pomanjkljivost te rešitve je, da je omejeno število peronov namenjenih za vlake v smeri Novo mesto in 
obratno. En peron za te vlake ne bo zadoščal, zato bodo ti vlaki še vedno uporabljali tira 1a ter 
obstoječi postajni peron in tir 2a in obstoječi peron 1. 
 
V primeru uvedbe potniškega prometa na relaciji Kočevje-Ljubljana je treba za omenjene vlake 
zagotoviti dodatne tirne kapacitete in perone. Tako predlagamo gradnjo dveh tirov namenjenim 
izključno obratovanju vlakov v smeri Novo mesto in Kočevje (varianta 2 – večji posegi). 
 
Ukrepi za varianto 2 (večji posegi) zajemajo: 
 odstranitev črpalke za gorivo ob tiru 150 (oskrbe dizel lokomotiv in motornikov - DMG z gorivom 

ne bo več na postaji Ljubljana), 
 odstranitev raztirnika R5, 
 odstranitev tira 52, 
 odstranitev severne postojanke, 
 nadgradnja tirov 150 in 250, 
 gradnja novega tira 251-x vzporedno tiru 250 in navezava na tir 51, 
 prestavitev obstoječe kretniške zveze 81x-88x proti vzhodu, s čimer se poveča koristna dolžina 

tira 250, 
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 novo kretniško zvezo med tiroma 251-x in 250, 
 novo kretniško zvezo med tiroma 2m in 1m, 
 gradnjo novega otočnega perona med novim tirom 251-x in obstoječim tirom 250 (ob tiru 251-x 

je smiselno postaviti ograjo, da bodo potniki za dostop uporabljali zahodno stran novega 
perona), 

 vključitev tirov 251-x in 250 v signalnovarnostno napravo, 
 ureditev osvetljenosti tirov in perona. 

 

 
Slika 4-29:  Shematski prikaz dodatnega tira in perona na skrajnem južnem delu postaje (varianta 2 – večji posegi) 

 

S predlagano rešitvijo (varianta 2) se bistveno zmanjša možnost konfliktnih stanj voznih poti potniških 
vlakov v smeri Novo mesto in Kočevje in obratno z drugimi vlaki. Predstavljena rešitev omogoča tudi 
lažje obratovanje v primeru uvedbe potniškega prometa na relaciji Kočevje-Ljubljana, saj sta na voljo 
dva peronizirana tira 250 in 251-x. Takšna rešitev (varianta 2) je smiselna tudi v primeru uvedbe 
prihodnje dvotirnosti na relaciji Grosuplje-Ljubljana, saj bodo s to rešitvijo zagotovljene sočasne vožnje 
na tirih 250 in 251-x. 
 
Povečanje razpoložljivosti daljših peroniziranih tirov 
 
Na postaji Ljubljana so peronizirani tiri 4, 5, 6, 7 in 8 daljši od 400 metrov. Načeloma je lahko na enem 
postajnem tiru največ en vlak. Res je, da sta danes na posameznem postajnem tiru tudi dva vlaka 
hkrati, vendar vožnja dveh vlakov na istem tiru ni nadzorovana s SV napravami.  
 
Daljši peronizirani tir se razdeli na dva ali več delov ali uporabnih koristnih dolžin na dva načina: 
 z gradnjo mejnih tirnih signalov na sredini zadevnega tira, 
 s kretniškim območjem med dvema sosednjima peroniziranima tiroma.  
 
Dva vlaka sta lahko na isti tir sprejeta tudi brez dodatne signalizacije (mejnih tirnih signalov), vendar z 
omejeno hitrostjo in pod določenimi pogoji, kar predstavlja ovire v prometu in ne povečuje zmogljivosti 
postaje. 
 
Prednost mogočega prehoda na drugi tir na sredini peronov se pokaže v primeru vožnje vlaka v smeri 
zasedenega tira, kar prikazuje spodnja slika. 
 

 
Slika 4-30:  Shematski prikaz razpoložljivosti peroniziranega tira 
Vir: Potniška postaja Ljubljana, Študija preveritve tirne sheme potniške postaje Ljubljana, SŽ-Projektivno podjetje Ljubljana d.d., Ljubljana, 
oktober 2006. 
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Iz slike 4-30 je razvidno, da vlak (označen z črnim pravokotnikom) lahko vozi v smeri zasedenosti tira 
(severna smer) ob koriščenju kretniške tirne zveze.  
 
Predlagamo, da se na tire 1a, 2a, 3a in 8 vgradijo mejni tirni signali, ki bodo omogočili, da sta na 
navedenih tirih tudi dva vlaka hkrati.  
 
Z vidika zvečanja razpoložljivosti ostalih peroniziranih tirov je smiselno, da se na postaji Ljubljana 
vgradita dve dodatni kretniški območji, in sicer:  
 med tiroma 4 in 5, 
 med tiroma 6 in 7, 
 med tiroma 8 in 9 (novi peron). 

 

 
Slika 4-31:  Dodatne kretniške zveze med peroniziranimi tiri 

 
Nadgradnja SVTK naprav 
 
Nove in nadgrajene tire ter kretniške zveze je treba vključiti v postajno SV napravo. Trenutno so na 
postaji Ljubljana elektro-relejne SV naprave (v nadaljevanju ERSV naprave). Vlakovne poti za uvoze in 
izvoze ter prevoze vlakov se postavljajo s pomočjo postavljalne mize (tirna slika). Žal je obstoječa tirna 
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slika v obliki mozaika in ima omejeno območje, tako da je ni mogoče uporabljati za nove ali dodatne 
tire.  
 
Predlagamo, da se obstoječa postavljalna miza v obliki mozaika nadomesti z elektronsko 
postavljalnico oziroma z monitorji, namenjenimi za postavljanje vlakovnih in premikalnih poti. To še ne 
pomeni, da je treba obstoječe elektrorelejne SV naprave v celoti nadomestiti z elektronskimi. 
Obstoječe SV naprave je treba opremiti z ustreznimi vmesniki, ki omogočajo prenos informacij 
signalnih oznak v elektronsko postavljalnico. Smiselno pa je, da se nove SV naprave ter dodatni tiri in 
nove tirne zveze opremijo z elektronskimi SV napravami. 
 
Potrebna je vgradnja novih in delna odstranitev oziroma sprememba lokacije zunanjih elementov SV 
naprav (signali, kretniški pogoni, izolirke,…). 
 
Potreben je tudi poseg v obstoječo ERSV napravo in njeno delovanje. To zahteva vgradnjo novih SV 
elementov na terenu in v relejnem prostoru. Izvesti je potrebno dodatne odvisnosti, novo kabelsko 
končno stojalo in nov vmesni delilnik, ki bo integriran v obstoječo napravo.  
 
Poleg tega je potrebno dopolniti električno ogrevanje kretnic na postaji Ljubljana in njihovo krmiljenje. 
 
Dolgoročno ureditev SV naprav na postaji Ljubljana predstavlja le vzpostavitev elektronskih SV naprav 
in ureditev centra za vodenja prometa vlakov, ki bo na postaji Ljubljana omogočil vodenje prometa tudi 
na relaciji Ljubljana-Ljubljana Zalog. 
 

 
Slika 4-32:  Postavljalna miza postaje Ljubljana (obstoječe stanje) 
Vir: www.vlaki.info (http://www.vlaki.info/forum/viewtopic.php?f=17&t=1347), 22.11.2013 

 
Poleg ureditve SVTK naprav je treba nove in nadgrajene postajne tire ter kretniške zveze elektrificirati 
z napetostjo 3kV enosmernega toka ter opremiti z zunanjo razsvetljavo.  
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Slika 4-33:  Sodobni center za daljinsko vodenje železniškega prometa 
vir: http://www.alstom.com/transport/products-and-services/rail-signalling/iconis-integrated-control-centre/. 22.11.2013 

 
Tivolski lok  
 
Tivolski lok predstavlja enotirno železniško povezavo ali obvoznico, ki omogoča železniški promet med 
primorsko in gorenjsko progo brez menjave smeri na ljubljanski železniški postaji.  
 
Tivolski lok bodo uporabljali tako tovorni kot potniški vlaki.  
 
Tovorni vlaki za vožnjo na relaciji Divača/Postojna-Kranj/Jesenice (vožnja v obe smeri). Potniški vlaki, 
ki bodo obratovali po Tivolskem loku, bodo omogočil boljšo povezljivost postajališč in postaj Lj. 
Litostroj, Lj. Stegne, Lj. Tivoli, Brezovica, Lj. Brinje in Lj. Ježica. Tako bo s Tivolskim lokom omogočen 
zadovoljiv taktni potniški promet med navedenimi prometnimi mesti oziroma na ožjem območju 
ljubljanskega železniškega vozlišča.  
 
Splošni ukrepi (priporočila) za izvedbo Tivolskega loka: 
 pred odcepom tivolskega loka od proge Ljubljana-Sežana (pred cepno kretnico) je treba izvesti 

trapezno tirno zvezo, ki omogoča prehod vlakov z levega na desni tir ter obratno, 
 obstoječi uvozni signali USB1 in USB2 s pripadajočimi predsignali se prestavijo pred novo 

trapezno tirno zvezo, 
 smiselno je, da se Tivolski lok naveže neposredno na glavni postajni tir postaje Ljubljana Šiška 

(ne na glavni prevozni tir), saj se s tem zmanjša število konfliktnih stanj med vlakovnimi potmi, 
hkrati pa se omogoči nemoteno obratovanja potniških vlakov na medpostajnem odseku Lj. 
Šiška-Ljubljana (tovorni vlak ima lahko na postaji Lj. Šiška postanek pred izvoznim signalom, 
pač glede na zasedenost ostalih prostornih odsekov železniške proge), 

 na postajnem tiru 1 postaje Lj. Šiška (tir na katerega se priključi tivolski lok) se zagotovi 750 
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metrov koristne dolžine, 
 priporočena progovna hitrost loka naj bo večja kot znaša minimalna hitrost najbolj neugodnega 

tovornega vlaka za zagotovitev trajne vlečne sile. Danes iz smeri Kopra proti Ljubljani v smeri 
Jesenic obratujejo tovorni vlaki z največjo bruto maso 1.725 ton (vlak z doprežno lokomotivo 
serije 541). Kritična hitrost tega vlaka ob upoštevanju upora proge 5 daN/t znaša 30 km/h. Torej 
je smiselno, da je progovna hitrost Tivolskega loka večja od 30 km/h, 

 na postaji Ljubljana Šiška je smiselno zagotoviti najmanj dva postajna tira s koristno dolžino 700 
metrov, s čimer bo omogočeno križanje daljših tovornih vlakov na tej postaji. 

 

 
Slika 4-34:  Shematski prikaz poteka Tivolskega loka 
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Na sliki 3-34 je prikazan le shematski potek Tivolskega loka z nadgradnjo postaje Ljubljana Šiška. 
Projektno tehnična zasnova je prikazana v posebnem elaboratu. Smiselno je, da se na postaji 
Ljubljana Šiška zagotovita najmanj dva postajna tira koristne dolžine 700 metrov, da bo omogočeno 
križanje najmanj dveh tovornih vlakov, ki uporabljata Tivolski lok. 
 
To pomeni, da bi na postaji Ljubljana Šiška bilo potrebno zagotoviti najmanj dva tira, koristne dolžine 
750 metrov. Pri preveritvi prostorskih omejitev smo ugotovili, da bi takšna rešitev zahtevala precejšen 
poseg v prostor, kar vpliva na bistveno višje investicijske stroške.  
 
Križanje tovornih vlakov za proge oz. smeri Postojna in Kranj bo omogočeno tako na postaji Bitnje kot 
Ljubljana Vižmarje. Prav tako pa bo omogočeno »križanje« tovorih vlakov pred predvideno novo 
trapezno tirno zvezo na območju Tivoli, saj (bo) proga oz. progovni odsek Ljubljana-Divača omogoča 
obojestranski promet vlakov  (križni vlak čaka pred kritnim signalom trapezne zveze, ko nasproti vozeči 
tovori vlak prevozi tivolski lok in omenjeno tirno zvezo, lahko drugi tovorni vlak nadaljuje z vožnjo po 
tivolskem loku).   
 
Glede na predviden obseg tovornega prometa, ki bo obratoval po tivolskem loku, in ob podpori 
mikroskopske simulacije odvijanja prometa vlakov, smo ugotovili, da opisano križanje tovorih vlakov 
(na postaji Ljubljana Vižmarje, oz. pred trapezno tirno zvezo na območju Ljubljana Tivoli) zadostuje 
tudi v letu 2030. 
 
Prometno tehnološke prednosti obratovanja Tivolskega loka: 
 bistveno se skrajša čas vožnje tovornih vlakov na relaciji Koper/Divača/Postojna–Ljubljana–

Kranj–Jesenice (vožnja v obe smeri), 
 razbremenijo se tirne kapacitete tovornega dela postaje Ljubljana, saj ni potrebno zadrževanje 

tovrstnih tovornih vlakov na postaji Ljubljana, 
 izboljša se kakovost prevoza potnikov na ožjem območju ljubljanskega železniškega vozlišča – 

boljša povezljivost med postajališči in postajami: Lj. Litostroj, Lj. Stegne, Lj. Tivoli, Brezovica, Lj. 
Brinje in Lj. Ježica, 

 omogočena direktna vožnja potniških vlakov na relaciji Kamnik-Domžale-Lj.Tivoli (brez 
prestopanja na postaji Ljubljana), 

 zmanjša se tudi število premikalnih voženj na postaji Ljubljana (ni potrebna menjava lokomotive 
zaradi menjave smeri vožnje, pri čemer se poleg že zasedenega tira uporabi tudi druge 
postajne tire), 

 zmanjša se število voženj skozi ozko grlo na B strani postaje Ljubljana, s čimer se poveča 
pretočnost tega dela postaje, 

 zaradi zmanjšanega števila voženj se zmanjšajo možna konfliktna stanja med vlakovnimi 
oziroma premikalnimi potmi, kar v praksi pomeni, da vlaki nimajo nenačrtovanih postankov pred 
uvoznimi signali (daljši čas potovanja). 
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Slika 4-35:  Predlagani ukrepi na proučevanem območju LUR-a 

Ker se z obratovanjem Tivolskega loka razbremenijo tirne kapacitete tovornega dela postaje Ljubljana, 
je smiselno dodatno preučiti ukrepe na postaji Ljubljana, s katerimi bi povečali območje potniškega 
dela postaje na račun zmanjšanja kapacitet tovornega dela postaje.  
 
Na sliki 4-35 so prikazani predlagani ukrepi na širšem območju LUR-a. 
 

4.3.7 Predlog organizacijskih ukrepov za izboljšanje ponudbe železniškega potniškega 
prometa 

Pri izbiri prometnega sredstva je pri potniškem prometu poleg potovalnega časa pomembna tudi 
njegova razpoložljivost. Dva organizacijska ukrepa za izboljšanje ravni usluge za potniški promet sta: 
 uvedba taktnega voznega reda in  
 diametralnih linij.  
 
Taktni vozni red pripomore k večji privlačnosti železniškega prometa, saj se uporabniku v konicah ni 
treba prilagajati voznemu redu. Ve namreč, da bo ob točno določenih intervalih (npr. 15, 30, 45 minut 
čez vsako polno uro) pripeljal vlak.  
 
Diametralne vozne linije, ki nimajo daljšega postanka na glavni postaji Ljubljana, povečajo potencialno 
zajetje potovanj, saj je tako z enakim infrastrukturnim omrežjem dostopno večje število ciljev. 
 
Smiselno je, da določeni kamniški vlaki vozijo namesto v Ljubljano na postajo Brezovica, pri čemer 
uporabijo Tivolski lok. Tako Tivolski lok sproži tudi večjo privlačnost potniškega prometa.  
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Za obratovanje vlakov na relaciji Kamnik-Domžale-Brezovica je treba na postaji Lj. Šiška izvesti 
križanje vlakov. Tako bi lahko potnik, ki se npr. v Kranju odpravi na vlak in je namenjen na postajališče 
Tivoli, v Šiški prestopil na kamniški vlak in lahko vožnjo nadaljeval po Tivolskem loku do ciljnega 
postajališča (npr. Lj. Tivoli). 
 
Za uresničitev križanja vlakov na postaji Šiška oziroma za prestop potnikov, je treba uskladiti takte na 
kamniški in gorenjski progi. Z uporabo mikroskopske simulacije je ugotovljeno, da je mogoče izvesti to 
križanje vlakov z le dvominutnim postankom (dobra storitev). 
 
Smiselno je, da vsak drugi vlak na kamniški progi obratuje po Tivolskem loku do postaje Brezovica, kar 
pomeni, da ta vlak obratuje na relaciji Domžale-Šiška-Tivoli-Brezovica (30 minutni takt po Tivolskem 
loku). Na postaji Šiška se izvede križanje z gorenjskim vlakom, ki ima takt 30 minut. Tako ima vsak 
gorenjski vlak le minutni postanek na postaji Šiška in nadaljuje vožnjo proti Ljubljani. Kamniški vlak, ki 
nadaljuje vožnjo po Tivolskem loku (to je vsak drugi kamniški vlak) pa ima na postaji Šiška dvominutni 
postanek.  
 
Trideset minutni takt na gorenjski progi je manj kakovosten, zato predlagamo, da vlak, ki je na postaji 
Brezovica (od vlaka Domžale-Lj. Šiška-Tivoli-Brezovica), prav tako obratuje po Tivolskem loku v 
nasprotni smeri (smer Brezovica-Tivoli-Tivolski lok-Litostroj-Stegne-Lj. Vižmarje). To pomeni, da se na 
odseku Vižmarje-Lj. Šiška zagotovi 15 minutni takt. S tem se na območju med postajami Domžale, 
Vižmarje in Brezovica zagotovi zelo dobro povezljivost. 

 
Slika 4-36:  Vozni časi med glavnimi vozlišči 
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Slika 4-37:  Shematski prikaz taktnega voznega reda v konicah  (razmik med vlaki v min)  

4.3.8 Gradnja novih postajališč 

V predhodnih študijah in v strateškem dokumentu (Osnutek resolucije o nacionalnem programu 
razvoja javne železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji, april 2010) so predvidena nova 
postajališča predvsem na širšem območju Ljubljane. Potencialne lokacije so bile obravnavane v študiji 
Revitalizacija obstoječih železniških postaj in postajališč v primestnem območju Ljubljane (Prometni 
Inštitut, 2009). Pri vrednotenju ukrepov na mikroskopski ravni ta postajališča niso bila upoštevana, saj 
predlog še ni potrjen, hkrati pa natančne lokacije še niso znane. 
 
Uvedba novih postajališč vpliva na zmanjšanje zmogljivosti infrastrukture, saj se vlak dlje časa 
zadržuje na posameznem postajnem oziroma prostornem odseku. Zato je smiselno pred uvedbo novih 
postajališč uresničiti predlagane ukrepe za zvečanje zmogljivosti infrastrukture. 
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5 Prometno povpraševanje zaradi predlaganih ukrepov 

5.1 Splošno 

Prometno povpraševanje je posledica dejavnosti ljudi in gospodarstva v prostoru ter s tem povezanimi 
potovanji in predstavlja osnovo za preveritev ukrepov na železniški infrastrukturi in storitvah s 
prometnega in tehnološkega vidika. Namen prometnega načrtovanja je, da je prometno povpraševanje 
skladno s prometno ponudbo. 
 
Prometno povpraševanje za obstoječe stanje se lahko pridobi na neposredni (štetje potnikov, anketa, 
uradne evidence) ali sintetični (prometni model) način. Prednost uporabe prometnega modela je 
predvsem, da je z njim mogoče izračunati verodostojno prometno povpraševanje ob spremenjenih 
pogojih (napoved za ciljna leta, spremenjena ponudba…).  
 
V okviru projekta RAILHUC je bil uporabljen obstoječi prometni model, ki ga je razvilo podjetje PNZ 
svetovanje projektiranje d.o.o.15, ki je bil predhodno kalibriran in validiran. 
 
Namen izračuna prometnega povpraševanja je, ugotoviti učinkovitost ukrepov za potniški promet 
(zvečanje števila potnikov) in izračunati predvideno število tovornih vlakov. To je vhodni podatek za 
preveritev ukrepov s prometnega in tehnološkega vidika.  
 
V skladu z dogovorom z naročnikom (4.2.2 Dolgoročni ukrepi) je bilo tudi pri izračunu prometnega 
povpraševanja upoštevano t.i. omrežje do-minimum. To je, sedanje omrežje z že predvidenimi ukrepi 
(npr. posodobitev SV na odseku Divača-Ljubljana) in ukrepi, ki so predlagani v okviru te študije. 
 
Analizirano je dodatno povpraševanje zaradi: 
 uvedbe diametralnih linij primestnega železniškega prometa in 
 zvečanja pogostnosti voženj vlakov zaradi zvečane prepustne zmogljivosti ljubljanskega 

železniškega vozlišča, ki je posledica predlaganih ukrepov. 
 

5.2 Potniški promet 

Pri potniškem prometu je analizirano zvečanje potniškega prometa za osnovno leto 2011. To 
povpraševanje predstavlja potniški promet, ki bi dodatno uporabljal železniški javni promet, seveda ob 
pogoju izboljšanja ponudbe (taktni vozni red, diametralne linije). 
 

5.2.1 Analiza potencialnega dosega železniškega potniškega prometa 

Analiza potenciala potniškega prometa je izdelana na podlagi lastnosti prometnega sistema in 
prostorske analize. 
 
Pri prostorski analizi potenciala je obravnavano območje oddaljenosti od posameznih postaj/postajališč 
s polmerom 500 m16, kjer je potencial predstavljalo število prebivalcev, delovnih mest in vpisnih mest (v 
srednjih šolah in fakultetah). 

 

                                                           
15  Študija upravičenosti nove železniške povezave med Divačo in Ljubljano ter Ljubljano in Zidanim Mostom. 
16  Splošni standard za sprejemljivo peš dostopnost do javnega prometa je 400 m (tudi več za železniški promet). 

(http://www.humantransit.org/2011/04/basics-walking-distance-to-transit.html) 
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Slika 5-1:  Potencial (prebivalstvo) Slika 5-2:  Potencial (delovna mesta)  
  

 
Slika 5-3:  Potencial (šolska mesta) 
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Prometni model vsebuje podatke o: 
 število prebivalcev po hišnih številkah (vir: Centralni register prebivalstva), 
 število delovnih mest po hišnih številkah (vir: AJPES), 
 število vpisnih mest v šolah in fakultetah (vir: pristojna ministrstva in Univerza), 
 povprečno število potnikov na dan po postajah in postajališčih (vir: Slovenske železnice). 
 
Analiza je pokazala, da ima večina prebivalcev obravnavanega območja precej slabo dostopnost do 
železniških postaj/postajališč. Z izjemo proge Ljubljana-Kamnik, na večino postajališč gravitira manj 
kot 1.000 prebivalcev in/ali 500 delovnih mest v 500-metrskem krogu. 
 
Kljub zgodovinskemu razvoju naselij, ki je delno sledil poteku železniških prog (Litija, Domžale), je 
preteklo prostorsko načrtovanje zanemarilo železnico kot učinkovito prometno sredstvo. Skupaj s 
pomanjkanjem neposrednih linij, ki bi povezovale proge med seboj, boljšega mestnega javnega 
prometa in boljše integracije primestnega in mestnega javnega prometa, je to prispevalo, da železniški 
javni promet uporabljajo večinoma le tisti, ki imajo izvor in cilj blizu postaje ali postajališča. 
 
Pomemben dejavnik pri izbiri prometnega sredstva je pogostnost voženj vlakov. Vpliv pogostnosti je bil 
analiziran na podlagi ankete izražene preference17. Spodnja slika prikazuje različen vpliv frekvence na 
»obvezna« (delo, šola) in »neobvezna« (prosti čas, nakup) potovanja. 
 

 
Slika 5-4:  Verjetnostna funkcija 

 

5.2.2 Vrednotenje učinkov ukrepov s prometnim modelom 

V dogovoru z lokalnim partnerjem projekta RAILHUC in naročnikom RRA LUR je specifični cilj za LUR 
poiskati ukrepe, ki so prostorsko, tehnično, tehnološko in finančno izvedljivi v doglednem času, hkrati 
pa prinašajo izboljšanje za uporabnike javnega prometa. Zato so ukrepi omejeni na posodobitev in 
nadgradnjo obstoječih prog. 
 
Sprememba pri povpraševanju javnega potniškega prometa je bila modelirana v nacionalnem 
prometnem modelu, ki je dovolj podroben tudi v regionalnem okviru. 
                                                           
17  Študija upravičenosti nove železniške povezave med Divačo in Ljubljano ter Ljubljano in Zidanim Mostom, PNZ&Voessing, 2013. 
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Prvi ukrep je uvedba neposrednih (diametralnih) linij. Trenutno se vse vožnje končajo (oziroma 
začnejo) praktično na glavni postaji Ljubljana. Nekaj povezav med Kranjem in Litijo je sicer že 
neposrednih, vendar te zaradi čakalnega časa v bistvu pomenijo dve ločeni potovanji. 
 

 
 

 
Slika 5-5:  Obstoječi vozni red za linijo Kranj-Litija 

 
Namen uporabe prometnega modela je bil, da ugotovimo, koliko ljudi bi nadaljevalo s potovanjem, če 
jim na glavni postaji ne bi bilo potrebno prestopiti oziroma čakati dlje časa. Rezultati za vsako od petih 
smeri so prikazani v obliki t.i. dreves poti, ki prikažejo izvor in cilj za vsa potovanja na izbranem 
odseku. 
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Slika 5-6:  Učinek neposredne povezave iz/do Litije, leto 2011 

 

 
Slika 5-7:  Učinek neposredne povezave iz/do Kranja, leto 2011 
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Slika 5-8:  Učinek neposredne povezave iz/do Postojne, leto 2011 

 

 
Slika 5-9:  Učinek neposredne povezave iz/do Kamnika, leto 2011 
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Slika 5-10:  Učinek neposredne povezave iz/do Grosuplja, leto 2011 

 
V spodnji preglednici je prikazano število potovanj med posameznimi mesti. 
 
Preglednica 5.1:  Število potencialnih dodatnih (podaljšanih) potovanj zaradi uvedbe diametralnih linij, 

leto 2011 
 

 
Litija Kranj Postojna Kamnik Grosuplje 

Litija 
 

520 970 510 530 

Kranj 450 
 

560 330 240 

Postojna 310 210 
 

530 60 

Kamnik 390 280 670 
 

150 

Grosuplje 320 160 180 80 
 

 
Preglednica 5.2:  Število dodatnih potnikov na dodatnih povezovalnih linijah zaradi uvedbe 

diametralnih linij (na dan, leto 2011) 
 

linija število potnikov 

Litija-Postojna 1.280 

Postojna-Kamnik 1.200 

Litija-Kranj 970 

Litija-Kamnik 900 

Litija-Grosuplje 850 

Kranj-Postojna 770 

Kranj-Kamnik 610 

Kranj-Grosuplje 400 
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linija število potnikov 

Postojna-Grosuplje 240 

Kamnik-Grosuplje 230 

skupaj 7.450 

 
Iz rezultatov lahko vidimo, da bi bila najbolj učinkovita neposredna linija med Postojno in Kamnikom ter 
Litijo in Postojno. To se zgodi predvsem zaradi poteka teh linij skozi Vič in Bežigrad, kjer je precej 
delovnih in šolskih mest (predvsem postajališče Lj. Tivoli je privlačno s prometnega vidika).  
 
Drugi ukrep predstavlja zvečanje pogostnosti voženj vlakov oziroma vzpostavitev taktnega voznega 
reda na vseh petih linijah. To omogočajo predlagani ukrepi, ki zvečajo prepustno zmogljivost prog v 
območju ljubljanskega železniškega vozlišča. Na spodnjih slikah je prikazano zvečano število potnikov 
v primerjavi s sedanjim stanjem. 
 

 
Slika 5-11:  Povečano število potnikov zaradi taktnega voznega reda iz/do Litije, leto 2011 
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Slika 5-12:  Povečano število potnikov zaradi taktnega voznega reda iz/do Kranja, leto 2011 

 

 
Slika 5-13:  Povečano število potnikov zaradi taktnega voznega reda iz/do Postojne, leto 2011 
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Slika 5-14:  Povečano število potnikov zaradi taktnega voznega reda iz/do Kamnika (v celoti dvotirna proga), leto 2011 

 

 
Slika 5-15:  Povečano število potnikov zaradi taktnega voznega reda iz/do Kamnika (delna dvotirnost), leto 2011 
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Slika 5-16:  Povečano število potnikov zaradi taktnega voznega reda iz/do Grosuplja, leto 2011 

 
Zvečanje števila potnikov po progah je prikazano v preglednici 5.3, skupaj z opisom ukrepa in 
vrednostjo elastičnosti. Zadnje kažejo, da so spremembe v povpraševanju realistične in v skladu z 
vrednostmi iz literature18. 
 
Preglednica 5.3:  Zvečano število potnikov po progah zaradi večje pogostnosti voženj, leto 2011 
 
    

proga  vozni red zvečanje števila potnikov elastičnost 
    
Ljubljana-Litija 
(obstoječa zmogljivost zadošča) 

 taktni vozni red 
 (15/30 minut) 
 104 -> 211 potniških vlakov 

47% 0,55 

Ljubljana-Kranj 
(potreben je dodatni tir ali nova proga) 

 taktni vozni red 
 (15/30 minut) 
 54 -> 166 potniških vlakov 

67% 0,46 

Ljubljana-Postojna 
(potreben je dodatni tir ali nova proga) 

 taktni vozni red 
 (60 minut) 
 42 -> 83 potniških vlakov 

90% 0,94 

Ljubljana-Kamnik 
(potreben je dodatni tir ali nova proga) 

 taktni vozni red 
 (15/30 minut) 
 40 -> 122 potniških vlakov 

43% 0,32 

Ljubljana-Kamnik (delna dvotirnost)  taktni vozni red 
 (dodatni vlaki v konicah) 
 40 -> 64 potniških vlakov 

29% 0,54 

Ljubljana-Grosuplje 
(delna dvotirnost) 

 taktni vozni red 
 36 -> 72 potniških vlakov 

10% 0,20 

    

 
                                                           
18  V literaturi (NCHRP report 616, PDFH) so vrednosti elastičnosti med 0,2 (0,3) za višjo frekvenco (10 minut) in 1,0 (> 60 minut). 
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Rezultati kažejo, da bi zvečana pogostnost povečala število potnikov s povprečno elastičnostjo okoli 
0,5. To pomeni, če izboljšamo pogostnost za 50 % (namesto enega vlaka na uro dva), bi se število 
potnikov povečalo za 25 %. 
 
Možnosti za zvečano pogostnost se razlikujejo med progami, ob predpostavki, da bo zmogljivost 
glavne postaje Ljubljana zvečana v skladu z predlaganimi ukrepi (4.3.6 Postaja Ljubljana): 
 Litija-Ljubljana -> obstoječa dvotirna proga ima predvidoma do leta 2030 dovolj veliko 

zmogljivost za uvedbo taktnega voznega reda, 
 Kranj-Ljubljana -> obstoječa enotirna proga je na meji zmogljivosti, delna dvotirnost ni smiselna 

(v načrtovanju je nova proga Ljubljana-letališče-Kranj), 
 Postojna-Ljubljana -> obstoječa dvotirna proga je na meji zmogljivosti, predvidena nadgradnja 

bo zadostovala samo za povečan tovorni promet, 
 Kamnik-Ljubljana -> zmogljivost obstoječe enotirne proge se da relativno hitro povečati z 

izgradnjo drugega tira na nekaterih odsekih, kar bi omogočilo taktni vozni red vsaj v konicah, 
 Grosuplje-Ljubljana -> zmogljivost obstoječe enotirne proge se pa povečati, vendar je zaradi 

manjšega števila potnikov vprašljiva upravičenost. 
 
Oba ukrepa skupaj povzročita 40- do 100-odstotno zvečanje števila potnikov. 
 
Preglednica 5.4:  Zvečano število potnikov po progah zaradi obeh ukrepov skupaj, leto 2011 
 

   
proga ukrep povečanje števila potnikov 
   
Ljubljana-Litija taktni vozni red in diametralne linije 52% 
Ljubljana-Kranj taktni vozni red in diametralne linije 87% 
Ljubljana-Postojna taktni vozni red in diametralne linije 100% 
Ljubljana-Kamnik taktni vozni red in diametralne linije 68% 
Ljubljana-Grosuplje taktni vozni red in diametralne linije 40% 
   

 
V povprečju bi se uporaba javnega potniškega prometa na celotnem omrežju Republike Slovenije 
povečala za 38 % zaradi taktnega prometa in 7 % zaradi diametralnih linij, skupaj torej 45 %.  
 

5.3 Blagovni promet 

Obstoječi model blagovnega prometa je uporabljen za izračun predvidenega števila tovornih vlakov za 
leto 2030, in sicer ob predpostavki, da do takrat še ne bodo vzpostavljeni standardi TEN-T za jedrno 
omrežje na celotnem omrežju. Ti zahtevajo med drugim tudi hitrost 100 km/h za tovorne vlake, kar bi 
bistveno povečalo konkurenčnost železniškega blagovnega prevoza na daljših razdaljah, zlasti v 
poteku skozi Slovenijo. V tem primeru bi se promet na slovenskem železniškem omrežju povečal 
toliko, da obstoječa infrastruktura brez novogradenj ne bi prenesla teh obremenitev.  
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Slika 5-17:  Število tovornih vlakov na dan, sedanje omrežje, leto 2030 

 

 
Slika 5-18:  Število vseh vlakov na dan, sedanje omrežje, leto 2030 
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Slika 5-19:  Prepustnost sedanjega omrežja z načrtovanimi investicijami (4.2.1 Kratkoročni ukrepi), leto 2030 

 



 
 
 

Tehnična ekspertiza za ljubljansko železniško vozlišče 
v okviru projekta RAILHUC 

Preveritev ukrepov s prometnega in tehnološkega vidika ter ocena stroškov 

 
133 

6 Preveritev ukrepov s prometnega in tehnološkega vidika ter ocena stroškov 

6.1 Prometno tehnološki učinki predlaganih ukrepov 

Temeljni učinki predlaganih ukrepov: 
 zagotovi se dvotirnost na severnem delu postaje Ljubljana, kar omogoča nemoten prevoz 

tranzitnih tovornih vlakov na relaciji Postojna-Zidani Most (vožnja v obeh smereh), 
 omogočeno obratovanje mednarodnih in regionalnih potniških vlakov na relaciji Zidani Most-

Postojna po južnem delu postaje (bližje postajnem poslopju), s čimer se bistveno zmanjša 
število konfliktih stanj na zahodnem delu postaje (obstoječe ozko grlo), 

 zagotovi se zadostno število peronov na severnem delu postaje (za smer Kamnik in Kranj). 
Tako vlakom ni več treba uporabljati tirov na južnem delu postaje, s čimer se zmanjša število 
konfliktnih stanj, 

 zagotovljen je dodatni peron za lokalne potniške vlake na relaciji Ljubljana-Grosuplje (Novo 
mesto/Kočevje), 

 bistveno se zmanjša število konfliktnih stanj, ki jih povzročajo vlakovne poti potniških vlakov na 
relaciji Grosuplje-Ljubljana. 

 

 
Slika 6-1:  Zagotovljena dvotirnost tovornih vlakov na zahodnem delu postaje Ljubljana po realizaciji predlaganih ukrepov 
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Slika 6-2:  Vozne poti tovornega vlaka pri prevozu severnega območja postaje Ljubljana po uresničitvi predlaganih ukrepov (vožnja v obeh smereh - dvotirnost) 
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S predlagano ureditvijo severnih tirov na potniškem delu postaje Ljubljana se bistveno zmanjša število 
konfliktnih stanj pri prevozu tovornih vlakov v smeri Kranj/Jesenice in Kamnik, saj ni treba prečkati 
glavnih prevoznih tirov za smer Postojna (obstoječa dvotirna proga Ljubljana-Sežana), kar je razvidno 
iz zgornje slike (vozne poti označene z zeleno barvo). 
 
S predlaganimi ukrepi, so vzpostavljeni pogoji za »nemoten« potek prometa tovornih vlakov preko 
severnega območja postaje Ljubljana (vožnja v obe smeri), kar prikazuje slika v nadaljevanju. 
 
Vozna pot, označena na sliki 6-2 z oranžno barvo, je manj primerna, saj se pojavijo konfliktna stanja z 
vlakovnimi potmi potniških vlakov, ki uporabljajo vzhodna19 območja tirov 4, 5, 6, 7 in 8. 
 
Največji učinki se dosežejo z gradnjo Tivolskega loka, in sicer: 
 skrajša se čas vožnje tovornih vlakov na relaciji Italija-Sežana-Divača (Koper)-Ljubljana-Kranj-

Jesenice (cca 30 minut glede na obstoječi vozni red vlaka 45412); v kolikor je potrebna 
menjava lokomotive na postaji Lj. Zalog je prihranek voznega časa še večji, 

 razbremenijo se tirne kapacitete postaje Ljubljana, 
 na postaji Ljubljana se zmanjša število premikalnih voženj in s tem število konfliktnih stanj med 

voznimi potmi, 
 zmanjša se število voženj skozi ozko grlo na B strani postaje Ljubljana, s čimer se poveča 

pretočnost tega dela postaje, 
 zaradi zmanjšanega števila voženj se zmanjšajo možna konfliktna stanja med vlakovnimi 

oziroma premikalnimi potmi, kar v praksi pomeni, da vlaki nimajo nenačrtovanih postankov pred 
uvoznimi signali (daljši čas potovanja), 

 omogočena direktna vožnja potniških vlakov na relaciji Kamnik-Domžale-Lj.Tivoli (brez 
prestopanja na postaji Ljubljana). 

 
S predlaganimi ukrepi se dosežejo učinki tudi na priključnih progah ljubljanskega železniškega 
vozlišča, in sicer: 
 na progovnem odseku Litija-Ljubljana se z ureditvijo obojestranskega prometa vlakov poveča 

prepustna zmogljivost v prometnih konicah, kar omogoča uvedbo taktnega voznega reda 
potniških vlakov, 

 z nadgradnjo postaj (sočasni uvozi vlakov, izvennivojski dostopi na perone) in z uvedbo 
sodobnih naprav za daljinsko vodenje prometa vlakov se na progi Ljubljana-Kamnik bistveno 
zmanjšajo postajni intervali, kar delno vpliva na povečano zmogljivost proge. Kljub 
predlaganemu ukrepu je ugotovljeno, da proga Ljubljana-Kamnik ne zadosti predvidenemu 
število vlakov leta 2030, zato je potrebna uvedba delne dvotirnosti, predvsem na relaciji 
Ljubljana Šiška-Domžale, s čimer bi bila omogočena uvedba zadovoljivega taktnega prometa 
potniških vlakov na tej relaciji, 

 z nadgradnjo SV naprav na odseku Ljubljana-Kranj ter z ureditvijo izvenivojskih dostopov na 
perone ter sočasnih uvozov vlakov, se sicer nekoliko poveča razpoložljivost tega progovnega 
odseka, vendar to bistveno ne vpliva na večjo zmogljivost proge. Tako progovni odsek 
Ljubljana-Jesenice ne zadosti predvidenemu obsegu prometa leta 2030, 

 na železniški povezavi Divača-Ljubljana oziroma na progovnem odseku Logatec-Ljubljana se z 
uvedbo avtomatskega progovnega bloka ali sistema ETCS nivo 2 poveča zmogljivost te proge. 
Proga sicer zadosti predvidenemu obsegu prometa leta 2030, vendar je problematično 
zagotavljanje stabilnosti voznega reda, kar je še posebej pomembno v primeru zamud vlakov, 

 na progovnem odseku Ljubljana-Grosuplje se z uvedbo avtomatskega progovnega bloka ali 

                                                           
19  Uvoz in izvoz potniških vlakov na postajne tire št. 4, 5, 6, 7, 8 in z njih za smer Litija/Zidani Most. 
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sistema ETCS nivo 2 ter z nadgradnjo postaj in gradnjo postaje Šmarje Sap zagotovi ustrezna 
zadostna zmogljivost proge glede na pričakovan obseg prometa. Prav tako se bistveno zmanjša 
interval zaporednega sledenja dveh potniških vlakov v prometni konici (vlaku na relaciji Novo 
Mesto-Ljubljana sledi vlak na relaciji Kočevje-Ljubljana). 

 
Na sliki 6-3 je prikazan interval zaporednega sledenja dveh lokalnih potniških vlakov na relaciji 
Grosuplje-Ljubljana v primeru opremljenosti tega progovnega odseka s sistemom ETCS nivoja 2. 

 
Slika 6-3:  Minimalni interval sledenja dveh zaporednih potniških vlakov na odseku Grosuplje-Ljubljana ob uvedbi APB ali sistema ETCS 

nivo 2 
Vir: Izdelal PNZ d.o.o (orodje RailSys). 

 
Iz slike 6-3 je razvidno, da v primeru opremljenosti proge z APB ali s sistemom ETCS nivoja 2 znaša 
minimalni interval zaporednega sledenja dveh potniških vlakov 7 minut. To v praksi pomeni, da lahko v 
jutranji konci vlaku, ki vozi na relaciji Novo mesto-Grosuplje-Ljubljana, sledi potniški vlak Kočevje-
Grosuplje-Ljubljana v intervalu sedmih minut. Torej s tem ukrepom se zagotovi obratovanje direktnih 
potniških vlakov na relaciji Kočevje-Ljubljana brez prestopanja v Grosuplju, s čimer se izboljša storitev 
prevoza potnikov.  
 

6.2 Predlog ureditve potniškega prometa na prihodnjem železniškem omrežju leta 2030 

Predlog organiziranosti poteka potniških vlakov se nanaša za primer uresničitve predvidenih ukrepov, 
ki so podrobno opisani v poglavju 4 Predlog ukrepov. 
 
S predvidenimi ukrepi se tako na sami postaji Ljubljana kot na priključnih progah izboljša 
razpoložljivost infrastrukture. To pomeni, da je omogočena uvedba taktnega voznega reda potniških 
vlakov.  
 
Ob upoštevanju predvidenih ukrepov na železniškem omrežju, ki so opisani v poglavju 4, je za čas 
prometnih konic predviden 15 minutni takt na dvotirnih progah oziroma 30 minutni takt na enotirnih 
progah. 
 
Na sliki 6-4 je prikazan takt voznega reda potniških vlakov v času prometnih konic. 
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Slika 6-4:  Predlagan takt voznega reda potniških vlakov v času prometnih konic – železniško omrežje v letu 2030 

 
Predlagan takt velja za določeno smer, in sicer v času jutranje konice v smeri proti Ljubljani, v času 
popoldanske prometne konice pa v nasprotni smeri. 
 
Iz zgornje slike je razvidno, da se na dvotirnih železniških povezavah (Litija-Ljubljana, Ljubljana-
Logatec, in delni prihodnji dvotirnosti Ljubljana-Domžale) zagotovi 15 minutni takt potniških vlakov, kar 
glede na kapaciteto prog ni problematično.  
 
Ukrep je podrobno opisan v 4.3.7.  Za zagotovitev predlaganega taktnega voznega reda je treba 
zagotoviti ustrezno dnevno število vlakov, kar prikazuje slika 6-5. 
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Slika 6-5:  Pričakovano dnevno število lokalnih potniških vlakov na proučevanem območju leta 2030  
Vir: izdelano s podporo programskega orodja RailSys. 

 
Sledi prikaz pričakovane dnevne distribucije lokalnih potniških vlakov za posamezne proge ali 
obravnavane progovne odseke. 
 

 
Slika 6-6:  Urna distribucija pričakovanega števila lokalnih potniških vlakov na odseku Domžale-Ljubljana 
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Slika 6-7:  Urna distribucija pričakovanega števila lokalnih potniških vlakov na odseku Kranj-Ljubljana 

 
 

 
Slika 6-8:  Urna distribucija pričakovanega števila lokalnih potniških vlakov na odseku Grosuplje-Ljubljana 
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Slika 6-9:  Urna distribucija pričakovanega števila lokalnih potniških vlakov za smer Ljubljana-Logatec (upoštevani so tudi potniški vlaki, ki 

obratujejo po Tivolskem loku do postaje Brezovica) 

 
 
 

 
Slika 6-10:  Urna distribucija pričakovanega števila lokalnih potniških vlakov za smer Logatec-Ljubljana (upoštevani so tudi potniški vlaki, ki 

obratujejo po Tivolskem loku do postaje Brezovica) 
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Slika 6-11:  Urna distribucija pričakovanega števila lokalnih potniških vlakov za smer Litija-Ljubljana  

 

 
Slika 6-12:  Urna distribucija pričakovanega števila lokalnih potniških vlakov za smer Ljubljana-Litija 

 
Iz predhodnih slik je razvidno, da je največje število vlakov v času jutranje (od 5:30 do 9. ure) in 
popoldanske (od 13:30 do 17. ure) prometne konice. 
 

6.3 Predlog poteka tovornega prometa na prihodnjem železniškem omrežju leta 2030 

Mednarodni in tudi notranji tovorni vlaki bodo postajo Ljubljano tranzitirali, tj. prevozili. Prevozu tovornih 
vlakov so namenjeni štirje postajni tiri, dva na južnem in dva20 na severnem delu postaje. Vozne poti 

                                                           
20  Na severnem delu postaje je mogoč prevoz tovornih vlakov po dveh tirih, po najbolj severnem tiru, kot prikazuje slika in alternativno po 

peroniziranem tiru, a le v nočnem času, ko postaja oziroma tir ni zaseden s potniškimi vlaki. 
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tovornih vlakov pri prevozu severnega in južnega območja postaje Ljubljana po uresničitvi predlaganih 
ukrepov so opisane in prikazane na začetku tega poglavja. 
 
Po predvidenih ukrepih se bodo premikalne vožnje na postaji Ljubljana opravljale le za vlake, ki 
obratujejo na relaciji Grosuplje-Ljubljana Zalog, saj je za te vlake potrebno spremeniti smer vožnje. Z 
morebitno izvedbo Vodmatskega loka, ne bi bile potrebne niti te manipulacije tovornih vlakov na postaji 
Ljubljana. Glede na relativno nizko napoved števila tovornih vlakov na relaciji Grosuplje-Ljubljana 
Zalog (10 vlakov na dan) ocenjujemo, da leta 2030 še ni potrebna izvedba Vodmatskega loka. 
 
Na spodnji sliki je prikazana namembnost postajnih tirov nadgrajene postaje Ljubljana za tovorne 
vlake. 
 

 
Slika 6-13:  Namembnost tirov na postaji Ljubljana po predlagani nadgradnji – tovorni vlaki 

 
Železniška infrastruktura lahko sprejme le omejeno število tovornih vlakov, odvisno od prepustne 
zmogljivosti infrastrukture – tako progovnih odsekov kot vozlišč. Če želimo uvesti predvideno 
organizacijo potniškega prometa (taktni vozni red) je treba na določenih progah omejiti pričakovano 
število tovornih vlakov, saj je potrebno upoštevati omenjeno prepustno zmogljivost celotnega 
železniškega omrežja. 
 
Na sliki 6-14 je prikazano pričakovano dnevno število tovornih vlakov leta 2030 brez upoštevanja 
omejitve infrastrukture (prepustna zmogljivost železniškega omrežja) in z njo. 
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Slika 6-14:  Pričakovano dnevno število tovornih vlakov na proučevanem območju leta 2030 

 
Iz slike 6-14 je razvidno, da je na progovnem odseku Lj. Šiška-Kranj leta 2030 predvidenih 67 tovornih 
vlakov na dan. Če želimo na navedenem odseku ali gorenjski progi zagotoviti taktni promet potniških 
vlakov, je na enotirni progi treba predvideno število tovornih vlakov zmanjšati na 42. Posledično se 
zmanjša število tovornih vlakov na ostalem omrežju, in sicer na odsekih Logatec-Tivoli, Tivolski lok, 
Ljubljana-Litija (8 vlakov). 
 
To pomeni: 
 do leta 2030 bo treba zmanjšati število tovornih vlakov na gorenjski progi in jih preusmeriti 

drugam (npr. prek Šentilja). 
 

6.4 Preveritev zmogljivosti železniške infrastrukture 

Z vidika kapacitet železniške infrastrukture je preverjena: 
 zmogljivost priključnih prog, 
 zmogljivost obeh ozkih grl postaje Ljubljane, 
 ustreznost števila postajnih tirov. 
 
Smiselno je, da je namembnost posameznih postajnih tirov prihodnjega ljubljanskega železniškega 
vozlišča takšna, da je konfliktov med voznimi potmi čim manj. Vozne poti so podrobno opisane in 
prikazane v poglavju 4. 
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Na sliki 6-15 je prikazana namembnost postajnih tirov predlagane nadgradnje potniškega območja 
postaje Ljubljana. 
 

 
Slika 6-15:  Namembnost tirov na postaji Ljubljana po predlagani nadgradnji 

 
Na sliki 6-15 je prikazana splošna namembnost potniških tirov. V kolikor se uvedejo direktne potniške 
povezave (relacije: Litija-Logatec, Litija-Kranj, Kranj-Logatec, Grosuplje-Kamnik), se ustrezno 
spremeni namembnost postajnih tirov. 
 
Za simulacijo poteka železniškega prometa in analizo tirne zasedenosti v primeru uresničitve 
predlaganih ukrepov je uporabljeno programsko orodje RailSys. 
 
Pri simulaciji železniškega prometa so upoštevana izhodišča:  
 značilnosti posameznih vrst vlakov (vlečno vozilo, masa in dolžina vlaka, tehnična hitrost, 

diagram vlečne sile, sestava vlaka); za leto 2030 je predpostavljeno obratovanje sodobnih 
motornih vlakov in lokomotiv, 

 izračunane vozne čase, 
 za vsako postajo posebej izračunane postajne intervale: križanj vlakov, nesočasnih prihodov, 

nesočasnih odhodov, 
 za vsak progovni odsek posebej izračunane minimalne intervale sledenja različnih vrst vlakov, 
 progovne hitrosti, 
 predvidene lokacije prostornih in uvoznih signalov, 
 omejitve progovnih hitrosti pri vožnji v odklon, 
 čas, potreben za zavarovanje, postavitev in razrešitev vozne poti, ki je odvisen od vrste 

signalnovarnostne naprave, 
 na enotirnih progah,opremljenih s sistemom ETCS (nivoja 2) ali z APB, obratujejo vlaki v snopu, 

in sicer največ trije vlaki v snopu,  
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 vlaki obratujejo v snopu tako, da ne zmanjšujejo hitrosti pred prostornimi signali APB-ja ali pred 
signalnimi mesti sistema ETCS, 

 tovorni vlaki večinoma prevozijo postajo Ljubljana, postanek imajo le izjemoma,  
 da so razrešeni vsi konflikti med voznimi potmi, tako na odprti progi kot na postajnih območjih. 
 
Na sliki 6-16 je shematsko prikazano povprečno dnevno število potniških in tovornih vlakov leta 2030 
na novem omrežju, ki so bili upoštevani v mikroskopski simulaciji. Na odsekih gorenjske in primorske 
proge število vlakov presega zmogljivost izračunano po metodi UIC, kar pomeni, da je vozni red manj 
stabilen. 
 

 
Slika 6-16:  Porazdelitev povprečnega dnevnega števila potniških in tovornih vlakov na novo omrežje (obseg prometa leta 2030) 

 
Iz zgornje slike je razvidno, da v primeru obstoječega obsega prometa po Tivolskem loku vozi 30 
tovornih vlakov, kar prispeva k bistvenem zmanjšanju zasedenosti tirnih kapacitet postaje Ljubljana. 
Glede na dejstvo, da se tovorni vlak zaradi menjave smeri vožnje v povprečju zadržuje na postaji 
Ljubljana pol ure, se s Tivolskim lokom zmanjša tirna zasedenosti skupno za 12 ur. Poleg tega se 
bistveno zmanjša število premikalnih voženj. 
 

6.4.1 Preveritev zasedenosti postajnih tirov za leto 2030 (potniški del postaje Ljubljana) 

Na osnovi napovedi prometa oziroma pričakovanega števila potniških vlakov, je analizirana 
zasedenost peroniziranih tirov po uresničitvi predlaganih ukrepov.  
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Pri opisovanju zasedenosti izbranih tirov na postaji je upoštevano: 
 čas postavitve vozne poti za prihod tirnega vozila na opazovani tir, 

 stvarni prihod potniškega vlaka na opazovani tir, 

 številka vlaka, 

 stvarni čas odprave vlaka z opazovanega tira, 

 čas potreben za razrešitev vozne poti, ki je odvisen od vrste SV naprave. 

Tirna zasedenost, ki je posledica izvajanja premikalnih voženj (npr. odstavitev prazne potniške 
garniture na odstavni tir) ni upoštevana v analizi tirne zasedenosti. Dejstvo pa je, da se s predlaganimi 
ukrepi bistveno zmanjša število premikalnih voženj. Tudi pri organizaciji poteka potniškega prometa je 
predvideno, da čim več potniških vlakov tranzitira postajo Ljubljana oziroma nadaljuje vožnjo, kar 
pomeni, da se potniški vlaki po nepotrebnem ne zadržujejo na sami postaji Ljubljana, s čimer se 
poveča pretočnost postaje. 
 

 
Slika 6-17:  Tirna shema peronov in peroniziranih tirov postaje Ljubljana po predlaganih ukrepih, za katere je izdelana analiza tirne 

zasedenosti 
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Slika 6-18:  Urna distribucija števila potniških in tovornih vlakov v času jutranje konice (od 5. do 9. ure) 

 
Zeleni stolpec prikazuje število potniških, moder stolpec pa število tovornih vlakov. Iz slike 6-18 je 
razvidno, da je v posamezni uri jutranje konice največ 20 vlakov. Med sedmo in osmo uro so na 
analiziranih tirih izključno potniški vlaki.  
 

 
Slika 6-19:  Tirna zasedenost analiziranih tirov v času jutranje prometne konice na postaji Ljubljana 

 
Iz slike 6-19 je razvidno, da noben postajni tir leta 2030 (jutranja konica) ne preseže 80-odstotne 
izkoriščenosti, ki po priporočilih metodologije UIC 406 predstavlja mejo za razglasitev infrastrukture z 
omejenimi zmogljivostmi (postajni tiri). Tirna zasedenost je odvisna tudi od organizacije prometa 
vlakov. To pomeni, da se lahko s spremenjeno organizacijo prometa bolj enakomerno porazdeli tirna 
zasedenost.  
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Povprečna tirna zasedenost analiziranih potniških tirov leta 2030 znaša slabih 40 %. 
 
Ugotovljeno je, da se s predlaganimi ukrepi, predvsem z dodatnim peronom na severnem delu 
potniškega postaje Ljubljana (namenjeno za smeri Kamnik in Kranj) in dodatnim peronom za vlake v 
smeri Grosuplje in obratno, bistveno zmanjša zasedenost posameznih tirov. Torej predvideno število 
tirov in peronov je glede na napoved potniških vlakov in predvideno organizacijo odvijanja prometa 
ustrezno in zadostno. 
 

6.4.2 Preveritev zmogljivosti ozkih grl postaje Ljubljana v letu 2030 

Ozko grlo je tam, kjer je največ konfliktov med voznim potmi. V Ljubljani je ozko grlo na vzhodnem in 
zahodnem delu postaje, in sicer na kretnicah oziroma tirnih zvezah, ki povezujejo priključne proge na 
postajo Ljubljana.  
 
Obstoječa ozka grla so opisana in analizirana v poglavju 2 te študije. V tem poglavju pa je preverjena 
zmogljivost vzhodnega in zahodnega ozkega grla glede na pričakovan obseg prometa leta 2030. 
 

 
Slika 6-20:  Potencialna ozka grla postaje Ljubljana po predlaganih ukrepih 

 
Iz slike 6-21 je razvidno, da je največje število voženj po kretnici za Tivolski lok (154 voženj na dan). 
To kretnico prevozijo vsi vlaki iz smeri: Kranj-Logatec (vožnja po Tivolskem loku), Logatec-Kranj 
(vožnja po Tivolskem loku) in Logatec-Ljubljana. 
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Slika 6-21:  Dnevno število voženj na zahodnem ozkem grlu postaje Ljubljana – leto 2030 

 

 
Slika 6-22:  Dnevno število voženj na vzhodnem ozkem grlu postaje Ljubljana – leto 2030 

 
Iz slike 6-22 je razvidno, da je največje število voženj po obstoječi kretnici 5, in sicer 132 voženj na 
dan. Omenjeno kretnico uporabljajo vsi vlaki, ki obratujejo v smeri Litija-Ljubljana in Litija-Ljubljana-
Kranj. 
 
Tirna zasedenost ozkega grla oziroma njegove tirne zveze ne preseže 60 % na dnevnem in 75 % v 
času prometne konice. 
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Potencialna ozka grla postaje Ljubljana se s predlaganimi ukrepi, predvsem z dodatnimi tirnimi 
zvezami in Tivolskim lokom, bistveno sprostijo in tudi leta 2030 ne predstavljajo omejitev v obratovanju 
vlakov.  
 

6.4.3 Preveritev zmogljivosti priključnih prog leta 2030 

Poleg zmogljivosti ali izkoriščenosti same postaje Ljubljana je treba preveriti ali prepustna zmogljivost 
priključnih prog zadošča predvidenemu obsegu prometa leta 2030. 
 
Metodologija za izračun kapacitet železniškega infrastrukture, ki je opredeljena v objavi UIC 406 
(druga izdaja – junij 2013), določa, da je železniška infrastrukture preobremenjena, če izkoriščenost21 
preseže 60 % za celodnevno obdobje in 75 % v obdobju prometne konice.  
 
S podporo programskega orodja RailSys je bil zgoščen predviden vozni red za leto 2030 in analizirana 
je bila tirna zasedenost posameznih priključnih prog za celodnevno obdobje in popoldansko prometno 
konico.  
 

 
Slika 6-23:  Izkoriščenost priključnih prog v letu 2030 – celodnevno obdobje 

 
Iz slike 6-23 je razvidno, da bo leta 2030 na gorenjski progi kljub predlaganim ukrepom (nadgradnja 
SV naprav, sočasni uvozi, dodatna postaja Bitnje..) bistveno presežena priporočena mejna vrednost 
izkoriščenosti. To pomeni, da se pojavijo težave v zagotavljanju stabilnosti voznega reda, kar je še 
posebej problematično v primeru zamud tovornih vlakov.  
 
Iz slike 6-24 je razvidno, da v prometni konici (leto 2030) poleg gorenjske proge, tudi proga Divača-
Ljubljana in progovni odsek Grosuplje-Ljubljana, presežejo priporočeno mejno vrednost izkoriščenosti 
(75 %). 
 
 

                                                           
21  Izkoriščenost infrastrukture predstavlja razmerje med zasedenostjo prostornega odseka proge in opazovanim časom. 
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Slika 6-24: Izkoriščenost priključnih prog v letu 2030 – popoldanska prometna konica 

 
Na tej osnovi lahko ugotovimo, da se s predlaganimi ukrepi do leta 2030 reši ozka grla na ljubljanski 
postaji, težave pa se kljub predlaganim ukrepom pojavijo na nekaterih priključnih progah. Zlasti na 
gorenjski in do neke mere na grosupeljski progi. Glavno težavo bi še vedno predstavljala enotirna 
gorenjska proga, kot je bilo že ugotovljeno. 
 

6.5 Ocena stroškov 

V okviru preveritve ukrepov je bila izdelana tudi groba ocena stroškov, ki ne upošteva: 
 investicij v že predvidene projekte (npr. Divača-Ljubljana), 
 vzpostavitve sistema GSM-R, 
 odkupa zemljišč (razen pri Tivolskem loku). 
 
Okvirne vrednosti investicij so izračunane na podlagi povprečnih vrednostih, ki so navedene v študiji 
Analiza možnosti in potreb razvoja JŽI v Republiki Sloveniji22, in sicer: 
 
Preglednica 6.1:  Povprečne vrednosti naložb (v mio € brez DDV) 
 

  
investicija mio €/km/kom 
  
nadgradnja proge brez deviacije  1,5 
nadgradnja proge z deviacijo 2,6 
nadgradnja postajališča na enotirni progi 1,0 
nadgradnja postaje na enotirni progi 3,5 
nadgradnja postajališča na dvotirni progi 2,0 
nadgradnja postaje na dvotirni progi 7,0 
novogradnja enotirne proge [km] 10,0 
novogradnja dvotirne proge [km] 17,0 
  

                                                           
22  Prometni institut, 2011. 
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Vrednost motornih garnitur za potniški promet (lokalni in regionalni vlak) je ocenjena glede na 
povprečne vrednosti sklenjenih pogodb za garniture Siemens Desiro,23 in sicer 5 mio € brez DDV.  
 
Ocena investicije za Tivolski lok je povzeta po idejni zasnovi, ki je bila izdelana v okviru projekta 
RAILHUC.  
 
Na osnovi idejne zasnove Tivolskega loka je bila izdelana groba ocena investicijskih stroškov, vključno 
s podatki o cenah potrebnih odkupov nepremičnin iz portala Prostor (GURS). Spodnja preglednica 
prikazuje navedeno oceno. 
 
Preglednica 6.2:  Ocena investicijskih stroškov za Tivolski lok 
 

Postavka enota količina cena/enoto Strošek 

Zgornji in spodnji ustroj km 1,172 4.000.000,00 €  4.688.000,00 €  

 - tirne zveze (dvojne) kos 1 580.000,00 €  580.000,00 €  

 - tirne zveze (enojne) kos 1 320.000,00 €  320.000,00 €  

 - križiščna kretnica kos 1 270.000,00 €  270.000,00 €  

 - kretnice kos 3 180.000,00 €  540.000,00 €  

Vozna mreža km 1,172 1.000.000,00 €  1.172.000,00 €  

Deviacije km 0,443 1.200.000,00 €  531.600,00 €  

Objekti (podvoz, nadvoz) m2 554 1.500,00 €  831.000,00 €  

Zidovi m2 1050 1.000,00 €  1.050.000,00 €  

Rušitve m2 1836 90,00 €  165.240,00 €  

Objekt za pretovor ocena 
  

500.000,00 €  

SVTK 
 

10% 
 

1.064.784,00 €  

Dokumentacija, nadzor,… 
 

7% 
 

745.348,80 €  

Odkupi objektov in parcel 
  

podatki GURS 4.796.000,00 €  

  
SKUPAJ OCENA INVESTICIJE 17.253.972,80 €  

 
Za oceno vzpostavitve sistema ETCS so uporabljene povprečne vrednosti, ki jih navaja Evropska 
komisija,24 in sicer 200.000 € za opremo na posameznem vlaku in 200.000 €/km za opremo proge. 
Investicija v sistem ETCS je upoštevana samo na odsekih Ljubljana-Kamnik in Ljubljana-Grosuplje, 
kjer je to potrebno zaradi zagotovitve zmogljivosti. Vzpostavitev sistema ERTMS je sicer predvidena 
tudi na vseh ostalih progah, saj to zahteva standardi za TEN-T omrežje. 
 
Ocena stroškov nadgradnje postajne SV naprave temelji na številu kretnic in okvirnem strošku 140.000 
€ za eno kretnico, vključeno v elektronsko SV napravo. Za primerjavo, stroški nedavne nadgradnje SV 
naprave na glavni postaji Zagreb so znašali 15 mio €. 
 
Stroški gradbenih del za preureditev tirne sheme na glavni postaji Ljubljana so ocenjeni na 25 mio € in 
so smiselno povzeti iz projekta obnove železniške postaje IP (JŽI del) (PI, 2008). 
  

                                                           
23  http://www.railway-technology.com/projects/desiro-main-line-passenger-

trains/http://www.siemens.com/press/en/events/2013/infrastructure-cities/rail-systems/2013-01-desiro-ml.php 
24  http://ec.europa.eu/transport/modes/rail/interoperability/ertms/doc/ertms_10_questions_en.pdf  
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Preglednica 6.3:  Ocena investicijskih stroškov (v mio € brez DDV) 
 

    
  število cena faktor skupaj 
Tivolski lok 17,3 
SVTK število kretnic 132 0,14 1 18,5 
glavna postaja Ljubljana preureditev 25,0 

Ljubljana-Litija postaja Litija (dodatne tirne zveze, nadgradnja) 1 7,0 1 7,0 
postaja Laze (dodatne tirne zveze, ureditev postaje) 1 7,0 0,5 3,5 
postaja Kresnice (dodatne tirne zveze) 1 7,0 0,5 3,5 
postajališče Jevnica  1 2,0 1 2,0 
število garnitur za lokalne potniške vlake 4 5,0 1 20,0 

Ljubljana-Kamnik postaja Domžale 1 3,5 1 3,5 
postaja Črnuče 1 3,5 0,5 1,8 
Jarše Mengeš 1 3,5 0,5 1,8 
ETCS 23,6 0,2 1 4,7 
delna dvotirnost 7 10,0 1 70,0 
število garnitur za lokalne potniške vlake 6 5,2 1 31,2 

Ljubljana-Kranj postaja Kranj 1 3,5 1 3,5 
postaja Škofja Loka 1 3,5 0,5 1,8 
postaja Medvode 1 3,5 0,5 1,8 
postaja Bitnje 1 3,5 1 3,5 
število garnitur za lokalne potniške vlake 3 5,0 1 15,0 

Ljubljana-Logatec postaja Logatec 1 7,0 1 7,0 
postaja Brezovica 1 7,0 0,5 3,5 
postaja Preserje 1 7,0 0,5 3,5 
postaja Verd 1 7,0 1 7,0 
število garnitur za lokalne potniške vlake 3 5,0 1 15,0 

Ljubljana-Grosuplje postaja Grosuplje 1 3,5 1 3,5 
postaja Škofljica 1 3,5 0,5 1,8 
postaja Šmarje Sap 1 3,5 1 3,5 
postaja Rakovnik  1 3,5 0,5 1,8 
ETCS 21,4 0,2 1 4,3 
število garnitur za lokalne potniške vlake 3 5,2 1 15,6 

SVTK Ljubljana 18,5 
Tivolski lok 17,3 
gradbena dela 169,0 
skupaj 204,8 
garniture 96,8 
skupaj z garniturami     301,6 
      

 
Torej, ocenjeno je, da bi strošek za uresničitev predlaganih ukrepov znašal okoli 200 mio € brez DDV, 
okoli 100 mio € brez DDV bi bil pa strošek za vozna sredstva.  
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7 Sklep 

Na podlagi celovite in podrobne analize ljubljanskega železniškega vozlišča je predlagano in 
ugotovljeno: 
 
1. Ugotovljena so ozka grla in druge pomanjkljivosti ljubljanskega železniškega vozlišča, ki 

vključuje postajo Ljubljano in pet priključnih prog (od Litije, Grosuplja, Logatca, Kranja in 
Kamnika). 
 

2. Za odpravo ozkih grl in drugih pomanjkljivosti so predlagani organizacijski ukrepi, ukrepi, 
povezani s SVTK napravami, in manjši infrastrukturni ukrepi (ki vključujejo tudi izgradnjo 
Tivolskega loka). 
 

3. Grobo ocenjena investicijska vrednost vseh treh ukrepov znaša okoli 200 mio € brez DDV 
oziroma ustreza velikostnemu redu 200 do 250 mio € brez DDV. 
 

4. Predlagana je uvedba taktnega voznega reda za primestni železniški promet, in sicer v 
prometnih konicah na relacijah Kranj-Vižmarje na 30 min, Vižmarje-Ljubljana na 15 min, 
Kamnik-Domžale na 30 min, Domžale-Ljubljana na 15 min, Litija-Ljubljana 15 min, Grosuplje-
Ljubljana na 30 min, Logatec-Ljubljana na 15 min in Tivolski lok na 30 min. 
 

5. Zaradi boljše ponudbe primestnega javnega prometa se bo število potnikov na tem prometnem 
sredstvu povprečno zvečalo za 45 %. 
 

6. Ugotovljeno je, da predlagani ukrepi do leta 2030 odpravijo ozka grla na postaji Ljubljana in 
omogočajo nemoten promet potniških in tovornih vlakov. 
 

7. Več težav bo na priključnih progah. Kljub predlaganim ukrepom bo še naprej zelo 
problematična enotirna gorenjska proga, ki leta 2030 ne bo zmogla prevzeti vseh vlakov. 
Začasno bo treba del tovornih vlakov z Jesenic preusmeriti npr. na Šentilj. 
 

8. Leta 2030 bosta dosegli ali nekoliko presegli zmogljivost tudi grosupeljska in primorska proga. 
Tu bo tedaj zmanjšana stabilnost voznega reda. 
 

9. Predlagani kratkoročni ukrepi omogočajo, da bo ljubljansko železniško vozlišče (razen na 
gorenjski progi) lahko do leta 2030 ustrezno delovalo za potniški in tovorni promet. Do leta 2030 
ali neposredno po njem bo pa potrebno uresničiti še dolgoročnejše ukrepe. 

 
V tej študiji predlagane ukrepe je treba uresničevati takoj. 
 
Slediti morajo dolgoročnejši ukrepi, ki morajo biti uresničeni do leta 2030 ali nekoliko kasneje. 
Dolgoročnejši ukrepi vključujejo zlasti izgradnjo drugega tira gorenjske proge, bistveno zvečanje 
zmogljivosti primorske proge, izgradnjo drugega tira dolenjske proge, končno ureditev postaje 
Ljubljana in druge ukrepe na slovenskem železniškem omrežju. 
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