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Celostna prometna strategija Ljubljanske urbane regije
je bila 24. oktobra 2018 soglasno polrjena na 10. redni seji
Sveta Ljubljanske urbane regije. Svet sestavlja 26 zupanov
obcin Ljubljanske urbane regije:

Obéina Borovnica Obéina lvanéna Gorica Ob¢éina Menges$

Obéina Brezovica Obéina Kamnik Ob¢éina Moravée

Obéina Dobrepolje Ob¢ina Komenda Obgina Skofljica

Ob¢ina Dobrova - Polhov Gradec Ob¢ina Litija Obgina Smartno pri Litiji
Obéina Dol pri Ljubljani Mestna obéina Ljubljana  Obéina Trzin

Ob¢éina Domzale Obéina Logatec Obc¢ina Velike'Lasce
Obcina Grosuplje Obcina Log - Dragomer Ob¢éina Vodice

Obéina Horjul Obéina Lukovica Obéina Vrhnika
Obé¢inalg Ob¢ina Medvode
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TRAIJNOSTNI RAZVOJ NAS BO POPELJAL
V SKUPNO PRIHODNOGST!

V Ljubljani in Ljubljanski urbani regiji smo se pred ve¢ kot desetletjem zavezali trajnostnemu razvoju
nasega mesta in regije, saj smo prepric¢ani, da je razvoj mest in regij mogoc¢ le ob spoStovanju okolja in
vseh prebivalcey, ki tu Zivimo. To je nasa edina pot v prihodnost, v kateri bodo tudi generacije, ki prihajajo,
lahko zivele kakovostno in polno Zivljenje.

Pri tem je sodelovanje ob¢in, ki sestavljamo Ljubljansko urbano regijo, iziemnega pomena in vesel sem,
da se vsi Zupani tega obmocja zavedamo pomena okolju in ljudem prijaznega razvoja za vse nas!

Med nagimi glavnimi izzivi je tudi urejanje mobilnosti. Ze leta 2007 smo trajnostno mobilnost prepoznali
kot eno izmed prioritetnih razvojnih nalog in skupaj pristopili k pripravi strokovnih podlag za urejanje
javnega prometa v regiji.

Nase aktivnosti so usmerjene v zagotavljanje dostopnega, hitrega, u¢inkovitega, varnega, Cistega in
ekonomsko sprejemljivega prometa, ki je nujno potreben, da lahko regija na eni strani razvija svoje
potenciale, hkrati pa zagotavlja udobno bivanje in povezovanje ljudi.

Nas skupen cilj je zagotovitev integrirane mobilnosti z dobro delujo¢im javnim potniskim prometom ter
razvojem kakovostne in varne infrastrukture za peSce in kolesarje.

Zato smo oblikovali inovativen strateski dokument Celostna prometna strategija Ljubljanske urbane regije,
v pripravo katerega smo bili vpeti predstavniki vseh 26 ob¢in Ljubljanske urbane regije, kar kaze, da se prav
vsi zavedamo izjemnega pomena tega dokumenta za danasnje in prihodnje generacije.

V Celostni prometni strategiji Ljubljanske urbane regije podajamo konkretne ukrepe na podro¢ju urejanja
trajnostne mobilnosti in predstavljamo inovativen pristop k reSevanju prometnih izzivov na ravni regije.
Hkrati je to ena izmed klju¢nih strokovnih podlag za regionalni prostorski plan ter temelj za iskanje virov
za izvedbo razvojnih projektov.

Ponosen sem, da smo Zupani vseh 26 ob¢in v Ljubljanski urbani regiji skupaj z nasimi strokovnimi
sluzbami pokazali, da s sodelovanjem, ekipnim delom, strokovnostjo in ob zavedanju, da so v sredi$¢u
pozornosti nase prebivalke in prebivalci, vodimo na$o regijo v prihodnost, v kateri lahko zagotovimo
kakovostne in prijazne pogoje bivanja vseh generacij, tako sedanjih kot tudi tistih, ki Sele prihajajo.

Zoran Jankovié, predsednik Sveta Ljubljanske urbane regije in Zupan Mestne ob¢ine Ljubljana
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O REGUI

ZELENI MOTOR RAZVOJA
IN METROPOLITANSKA
BIOREGIJA ZNANJA

Ljubljanska urbana regija (LUR), ki zdruzuje 26
obcin osrednjeslovenske regije, je regija z najve¢
znanja in kreativnega potenciala v Sloveniji ter
velja za gospodarsko najbolj razvito regijo v drzavi.
V njej so zgoscene klju¢ne drzavne, znanstvene,
raziskovalne, izobrazevalne in kulturne institucije.
Prav tako imajo v regiji sedez $tevilna podjetja,

ki zaposlujejo pomemben delez slovenskega
prebivalstva in ustvarijo ve¢ kot tretjino
slovenskega bruto druzbenega proizvoda.

Kljub urbanemu znacaju regije z Ljubljano,
glavnim mestom Slovenije, regijo odlikujejo tudi
dobro ohranjeno in lahko dostopno naravno
okolje, velika biotska raznovrstnost in pestra
krajina. Prav zaradi blizine kakovostnih obmo¢ij
narave, prepletenosti grajenega in naravnega
ter urbanega in ruralnega okolja je regija
edinstvena med evropskimi metropolitanskimi
evropskih koridorjev: Baltsko-jadranskega in
Sredozemskega koridorja. Za vpetost regije

v mednarodni prostor sta pomembni tudi
povezava z mednarodnim Letali§¢em Jozeta
Pucnika Ljubljana, ki lezi v neposredni blizini
LUR oziroma je priblizno 25 kilometrov oddaljeno
od sredi$c¢a Ljubljane, ter povezava s priblizno
100 kilometrov oddaljenim pomorskim
pristanis¢em Koper.
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LUR je najpomembnejsi cilj dnevnih migracijskih
tokov v Sloveniji. Njena privlaénost, urejenost in
Stevilne moZnosti, ki jih ponuja skoraj 550.000
prebivalcem regije, nekaj manj kot 28.000
Studentom iz drugih regij ter Stevilnim drugim
obiskovalcem, pomenijo tudi velike izzive na
podroc¢ju mobilnosti, ki je eden glavnih dejavnikov
razvoja. Znotraj regije potekajo tudi dnevne
delovne migracije — ve¢ kot 142.500 delovno
aktivnih oseb se tako vsak dan vozi na delo zunaj
obcine svojega stalnega prebivalisca.

LUR se je v svojem razvojnem programu zavezala,
da bo s prenovo prometne infrastrukture v smeri
trajnostne mobilnosti izboljSala gospodarske
tokove in zmanj$ala obremenitve okolja ter tako
uresnicila svoje cilje po u¢inkovito notranje
povezani regiji, preudarni rabi prostora in virov,
razvoju znanja, kreativnosti in inovativnosti ter
tako postala konkurené¢na metropolitanska regija
z delovnimi mesti visoke dodane vrednosti in

z visoko kakovostjo bivanja.

550.000

prebivalcev

28.000

Studentov iz drugih regij

142.500

delovnih migrantov

Vec kot 142.500
delovno aktivnih oseb
v LUR se vsak dan vozi
na delo zunaj obéine
svojega stalnega
prebivalisca.
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Stevilo prebivalcev v regiji po letih (vir: SURS, 2018)

* Po letu 2008 je spremenjena definicija prebivalstva, ki vkljucuje tudi $tudente, dijake, tujce in druge s stalnim ali za¢asnim prebivalis¢em, zato je v letu 2009 zaznan dodaten
porast Stevila prebivalcev regije.

** 0d 1.1.2015 Ob¢ina Litija statisti¢no ne spada ve¢ v obmocje Osrednjeslovenske regije, zato je v tem letu zaznan upad stevila prebivalcev regije.
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“Ce.mesta nacrtujemoza-avtomobile in
promet, dobimo avtomobile in promet.

Ce nacrtujemo za ljudi in prostor,
dobimo ljudi in prostor.”

Fred Kent, urbanist ter ustanoviteljin predsednil
neprofitne erganizacije »Project for Public.Spaceses =




1 TRAJNOSTNA MOBILNOST:
CELOSTNO PROMETNO NACRTOVANJE
/A INOVATIVNO IN NAPREDNO REGIJO

Prometna povezanost, mobilnost ljudi in

tovora imajo kljuéno vlogo pri razvoju mest in
urbanih sredis¢, obdin, regije in drzave, vendar

le trajnostni na¢in mobilnosti hkrati spodbuja
gospodarski razvoj, socialno pravi¢nost in
kakovost okolja. Cilj trajnostnega prometnega
nacrtovanja je vzpostaviti trajnostni prometni
sistem z zagotovitvijo dostopnosti delovnih

mest in storitev za vse, izbolj$anje varnosti,
zmanj$anje onesnazevanja, emisij toplogrednih
plinov in porabe energije, povecanje ucinkovitosti
potniskega prometa, zmanj$anje stroskov
mobilnosti, optimizacija tovornega prometa

in pozitiven prispevek k zdravju prebivalcev in
obiskovalcev regije. Slovenija je v preteklosti velik
delez svojih razvojnih sredstev namenila razvoju
mobilnosti, ki temelji na uporabi osebnih vozil,

a pri tem zapostavila razvoj javnega potniskega
prometa (JPP), zelezniskih prevozov, kolesarjenja
in peSacenja, cemur so sledili tudi vzorci
poselitve in razvoja prostora.

Nagel razvoj netrajnostnih oblik mobilnosti,

ki je sledil gospodarskemu razvoju drzave,

je sicer prinesel druzbi hiter gospodarski razvoj in
konkurenénost v evropskem prostoru, vendar na
osebnem motornem prevozu temelje¢a mobilnost
ne vodi v dolgorocen trajnostni razvoj. Prihodnja
uspesnost regije je torej odvisna od vzdrZznega
upravljanja z omejenimi viri in trajnostnih

konceptov, ki bodo tudi nasim zanamcem nudili
kakovosten prostor za delo in bivanje. Koncept
razvoja trajnostne mobilnosti je kompleksen

in izvedljiv le z aktivnim sodelovanjem klju¢nih
deleZnikov na lokalni, regionalni in nacionalni
ravni ter z vklju€evanjem $irSe javnosti, ki ustvarja
najve¢ prometnih tokov. Ukrepi, dolo¢eni

s trajnostnim prometnim na¢rtom, morajo zato
celovito obravnavati vse nacine in oblike prevoza,
kot so JPP, osebni promet z motornimi vozili, kolesi
in pes, tovorni promet ter mirujo¢i promet.

Trajnostno prometno
nacrtovanje pomeni
nacrtovanje
mobilnosti za ljudi,

ne za avtomobile in
povecevanje prometa.

Regija se razvija v smeri trajnostne mobilnosti.
Deluje kot inovativna in napredna regija,

ki svoj razvoj osredotoca na ljudi, izboljsuje
moznosti za mobilnost prebivalcev in lajsa dostop
do posameznih delov regije in storitev ter se bolje
odziva na potrebe razli¢nih skupin uporabnikov.
Trajnostno prometno nacrtovanje torej pomeni
nacrtovanje mobilnosti za ljudi, ne za avtomobile
in povecevanje prometa. Tu so v ospredju boljsa
kakovost javnih prostorov, pozitivni u¢inki na
okolje in zdravje ter varnost — predvsem za

najbolj ranljive skupine udeleZzencev v prometu.
Zavedati se je treba tudi, da se bosta v naslednjih
letih bistveno povecala tako osebni kot tovorni
promet. Kot kazejo napovedi do leta 2030, prvi za
vec kot 20 % in drugi za ve¢ kot 60 %, kar je zelo
skrb vzbujajoce.
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Koncept celostnega prometnega nacrtovanja,

ki sledi evropskim smernicam, je v zadnjih dveh
letih pridobil pomembno vlogo pri naértovanju
prometa v slovenskih obcinah, saj je k izdelavi
obginskih Celostnih prometnih strategij (CPS)
pristopilo tudi devet ob¢in LUR, k pripravi regijske
CPS pa vseh 26 obdin. Pred tem so ob¢ine promet
vec¢inoma urejale skozi ob¢inske prostorske
dokumente in strategije, razen Mestna obcina
Ljubljana (MOL), ki je imela Ze leta 2012 sprejeto
Prometno politiko, ki je ve¢inoma skladna

z usmeritvami priprave CPS. Izku$nje so pokazale,
da morajo resitve za prometne izzive presegati
meje posameznih obgin, ¢e Zelimo doseci karseda
ucinkovit prometni sistem, saj se kolesarske steze,
avtobusne linije, Zeleznice in prostorski razvoj ne
zaustavijo na lokalnih mejah.
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Obcine LUR so zato kot prve pristopile k skupni
izdelavi CPS na ravni celotne razvojne regije,

kar predstavlja inovativen in§trument, ki bo

s svojimi izkusnjami v prihodnje postavljal tudi
temelje in izhodisc¢a za pripravo regijskih CPS
drugih regij. Dokument bo s celovito obravnavo

in jasno opredeljenimi prioritetnimi projekti regiji
in ob&inam olajsal tudi izvedbo projektov iz virov
financiranja, ki so na voljo za inovativne resitve na
podrodju trajnostne mobilnosti, ter jasno zacrtal
usmeritev razvoja regije pri pogovorih z drzavo in
SirSo evropsko skupnostjo. Ob tem bo pomembno
prispeval tudi k trajnostnemu prehodu regije

v nizkooglji¢no druzbo.



Celovit pristop k nacrtovanju
mobilnosti temelji na usklajevanju
konceptov gospodarskega razvoja,
socialne pravicnosti in kakovosti okolja.

s L L
Foto: Fotolia



2 CELOSTNA PROMETNA STRATEGIJA
REGIJE: VLOGA CPS IN PROCES

CPS je klju¢no orodje novega pristopa

k nacrtovanju prometa, ki se je do sedaj

v Sloveniji Ze uveljavil na ravni ob¢&in, ne pa tudi
na ravni regije. Inovativni in§trument naértovanja
mobilnosti na regionalni ravni, s katerim bo
regija uresniCevala zastavljene strateske cilje in
posledi¢no vzpostavljala visjo kakovost bivanja, je
pomemben tako z vidika vsebin, ki jih obravnava,
kot tudi z vidika oblikovanja metodologije in
procesa njene priprave, kar bo uporabno za
nadaljnje podobne strategije v drugih regijah.

Celovit pristop k na¢rtovanju mobilnosti temelji
na usklajevanju konceptov gospodarskega razvoja,
socialne pravi¢nosti in kakovosti okolja. Pomeni
pristop, ki presega okvirje delitve pristojnosti

na ravni regije, povezuje lokalno, regionalno in
drzavno raven ter hkrati spodbuja vklju¢evanje
razli¢nih skupin deleznikov v pripravljalni proces.
Ce je na lokalni ravni pomembno predvsem
povezovanje razli¢nih sektorjev obcine, je na
regionalni ravni pomembno predvsem ustvarjanje
sinergij in zavez pri skupnem nacrtovanju med
razli¢nimi ravnmi naértovanja, ki temelji na
zaupanju in transparentnosti.

Tudi CPS regije sledi novim pristopom nacrtovanja
prometa, katerega osnovne znacilnosti so:

® Stratesko in ciljno nacrtovanje.

® QOdlocanje je participativno in transparentno.
® Osrednja cilja sta dostopnost in kakovost
bivanja.
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Osredotocenost na ¢loveka.

Stroskovno ucinkovito nacrtovanije.

Upravljanje prometnega povprasevanja.

Osredotoc¢enost na ucinkovite in postopno

vpeljane izbolj$ave.

B |nterdisciplinarnost in vklju¢evanje sektorjev
za zdravje, okolje in prostor.

® Stratesko presojanje skladnosti projektnih

moznosti in zastavljenih ciljev.

Med cilje CPS uvr§¢amo vzpostavitev
trajnostnega prometnega sistema tako, da se
zagotovi dostopnost delovnih mest in storitev

za vse, izboljsa prometna varnost, zmanjsajo
onesnazevanje, emisije toplogrednih plinov

in poraba energije, poveca ucinkovitost JPP

in zmanj8ajo stroski potniskega in tovornega
prevoza ter izbolj$ata privla¢nost in kakovost
okolja. Celostno urejen promet ne pomeni

zgolj bolje izkoris¢ene prometne infrastrukture,
manijsih stroskov za mobilnost, manjsih zastojev,
bolj u¢inkovitih nalozb in vec¢jega zadovoljstva.
Poudarjeni so prijaznost do pescev in kolesarjev
ter razvoj JPP in tudi nacini spreminjanja
potovalnih navad prebivalcev regije, ki bodo zaradi
manj$e uporabe avtomobilov prispevali k ve¢jemu
delezu trajnostnih oblik mobilnosti. Gradnja
infrastrukture, predvsem cestne, je le eden od
mogocih naginov reSevanja prometnih tezay,

h kateremu se zatekamo, ko so iz¢rpane vse druge,
predvsem cenovno ucinkovitejSe moznosti.

|/DELAVE



Osrednji predmet obravnave je infrastruktura
Projektno nacrtovanje
Netransparentno odlo¢anje

Osrednja cilja sta preto¢nost in hitrost
Osredotoc¢enost na avtomobile
Investicijsko intenzivno nacrtovanje

Zadovoljevanje prometnega povprasevanja

Osredotocenost na velike in drage projekte

Domena prometnih inZenirjev

Izbor prometnih projektov brez strateskih presoj

CELOSTNO NACRTOVANJE PROMETA

Infrastruktura je eden od nacinov doseganja
Sirsih ciljev

Stratesko in ciljno nacrtovanje

Transparentno odlo¢anje z vklju€evanjem
javnosti

Osrednja cilja sta dostopnost in kakovost bivanja
Osredotocenost na ¢loveka

Stroskovno uc¢inkovito naértovanje

Upravljanje prometnega povprasevanja

Osredotocenost na ucinkovite in
postopne izboljSave

Interdisciplinarnost, integracija s sektorji
za zdravje, okolje, prostor

Strateske presoje moznosti glede na
zastavljene cilje

Klju¢ne znacilnosti celostnega nac¢rtovanja prometa — Smernice za pripravo CPS: Trajnostna mobilnost za uspe$no prihodnost (2012).

Priprava CPS regije sledi smernicam za izdelavo
CPS, ki jih je na evropski ravni pripravila Evropska
komisija, na nacionalni ravni pa Ministrstvo za
infrastrukturo, ter logi¢no nadgrajuje predlagane
postopke njene priprave na lokalni ravni potrebam
regije. Predvsem se regionalna raven razlikuje od

lokalne po tem, da je za pripravo strategije bolj
pomembno vklju€evanje razli¢nih deleznikov in
predstavnikov organizirane javnosti z razli¢nih
ravni (drzavna, obcinska) in podrogij, vklju¢evanje
prebivalcev v pripravo pa je treba nacrtovati e bolj
skrbno in usmerjeno.
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Pomen CPS
in proces
izdelave

Stanjein

glavni izzivi

Cilji,
nameni,
ukrepi

Faze priprave celostne prometne strategije regije

Konkretno je priprava celostne prometne
strategije regije vkljucevala razli¢ne deleznike in
javnosti v vseh fazah priprave. V okviru analize
stanja sta bili izvedeni delavnici za deleznike in
predstavnike ob¢&in. Opravljeni so bili intervjuji

z vsemi 26 zupani LUR. Za §irSo javnost je bila
pripravljena spletna anketa o potovalnih navadah,
izzivih na podro¢ju mobilnosti v regiji in pogledih
o prioritetah za razvoj trajnostne mobilnosti,

v kateri je sodelovalo skoraj 2000 posameznikov.
Analiza stanja je tako postavila temelje za
opredelitev vizije regije in ciljev, ki jih zelimo
dosedi, kar je bilo preverjeno na petih delavnicah,
izvedenih na razli¢nih prometno povezanih delih
regije in na spletnem GIS portalu, na katerem so
prebivalci regije, delezniki in odlocevalci v regiji
lahko tudi grafi¢no podajali svoje pobude za
prioritetne ukrepe, ki bodo pripomogli k doseganju
ciljev. Prioritetni ukrepi, ki so sestavni del
akcijskega nacrta, so bili preverjeni na delavnicah
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s predstavniki ob¢&in in klju¢nimi delezniki ter
dodatno s pomogjo intervjujev s klju¢nimi
delezniki, ki bodo v prihodnje tudi nosilci izvedbe
teh ukrepov.

S strokovnega vidika je CPS regije pod vodstvom
Regionalne razvojne agencije Ljubljanske urbane
regije (RRA LUR) povezala ugotovitve, znanje,
vire in postopke projektov SMART-MR (program
Interreg Europe), Peripheral Access (program
Central Europe) in InterConnect (program
ADRION) ter predvsem strokovno delo ekipe
pripravljavcev (Ljubljanski urbanisti¢ni zavod, d. d.,
Znanstvenoraziskovalni center Slovenske
akademije znanosti in umetnosti — Geografski
institut Antona Melika, Prometni institut
Ljubljana in Ingtitut za politike prostora),

katerih delo je izven omenjenih projektov
financiralo vseh 26 ob¢in LUR.



Na izzive mobilnosti je treba gledati
dolgorocno. Resujemo jih lahko

le s skupnimi moc¢mi in sodelovanjem
vseh obcin ter kljucnih deleznikov.

Foto: Fotolia




3 STANJE PROMETA IN

GLAVNIIZZIVI R

MOBILNOST V REGII

Razvoju trajnostne mobilnosti se v Sloveniji,
Se posebej pa v LUR, v zadnjih dvajsetih letih
posveca posebno veliko pozornosti. To dokazuje
vedno vec¢ sprejetih razvojnih dokumentov in
strategij (npr. Strategija prostorskega razvoja
Slovenije, 2004; Resolucija o prometni politiki
RS (Intermodalnost: ¢as za sinergijo), 2006;
Resolucija o nacionalnem programu razvoja
prometa v RS za obdobje do leta 2030, 2016;
Strategija razvoja prometa v RS do leta 2030,
2017) ter tudi raziskav, ki vsem udelezenim
nalagajo bolj proaktivni premik k izvajanju
zastavljenih zavez v praksi.

EGIJE

Kljub zadanim zavezam in razli¢nim
prizadevanjem pa stanje kaze, da mobilnost

v regiji $e vedno prioritetno sloni na osebnem
motornem prevozu. Posledice prepo¢asnega
posodabljanja Zelezniskega prometnega
omrezja kot hrbtenice JPP ter nepovezanega in
premalo razvitega omrezja JPP, predvsem

v smislu intermodalnosti, se kazejo v nezadostni
in nekonkurencéni ponudbi JPP ter v vecanju
uporabe avtomobilov tudi na vsakodnevnih
krajsih poteh. Trend vecanja uporabe osebnega
motornega prometa se povecuje in se do zdaj Se
ni spremenil. Leta 2013 je bilo v poglobljeni tudiji
o potovalnih navadah prebivalcev v MOL in LUR
ugotovljeno, da se kar ve¢ kot 60 % potovanj

v LUR opravi z avtomobilom, pri ¢emer so delezZi
potovanj z avtomobilom v LUR izrazito veliki tudi
na kratkih razdaljah.

DELEZ POTOVANJ PO PROMETNIH SREDSTVIH IN OPRAVLJENI RAZDALJI - PREBIVALCI LUR
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I3
>
g 60 % —
>
2
o
o
N 40% —
8 avto
20% — = JPP
“ Delezi potovanj prebivalcev
0% = ——pes LUR po prometnih sredstvih
0-1 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12

Dolzina potovanj v km
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glede na dolzino potovan;j leta
2013 (vir: Raziskava potovalnih
navad v MOL in LUR, 2014)



LUR z glavnim mestom Ljubljano je
najpomembnejsi cilj dnevnih migracijskih tokov
v Sloveniji, saj privia¢i dnevne migrante na
delovna mesta in v $olo iz te in iz sosednjih

regij (RRP, 2014-2020). V MOL je ve¢ kot 222.000
delovnih mest oziroma ve¢ kot Cetrtina vseh
delovnih mest v drzavi (SURS, 2017). Od tega se

PRIKAZ DELOVNIH MIGRACIJ

vec kot 120.000 ljudi (55 %) dnevno pripelje

v MOL od drugod (priblizno 25 % iz drugih ob¢in
LUR, 30 % ljudi pa iz preostale Slovenije). Poleg
tega se na delo zunaj obcine svojega stalnega
prebivali§éa v drugo ob¢ino (ki ni MOL) vozi $e
priblizno 22.500 delovno aktivnih oseb.

Prikaz delovnih migracij (vir: Tatjana Marn, IPoP, podatki iz SURS 2010)
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DELEZ ZAPOSLENIH / DNEVNIH MIGRANTOV
V MOL GLEDE NA LOKACIJO BIVANJA.

DELEZI POTOVANJ PO PROMETNIH SREDSTVIH, KI SO SE ZACELA
ZUNAJ MOL NA OBMOCJU LUR IN KONCALA NA OBMOCJU MOL - 2013

25%

30 %

45 %

== delez poti na delovno mesto znotraj MOL
= delez poti na delovno mesto iz LUR v MOL
== deleZ poti na delovno mesto iz Slovenije v MOL

Vir: Raziskava potovalnih navad v MOL in LUR, 2014

DELEZI POTOVANJ PO PROMETNIH SREDSTVIH,

= avto
- JPP
== kolo

pes

Vir: Raziskava potovalnih navad v MOL in LUR, 2014

Zadnja reprezentativna Raziskava potovalnih
navad v MOL in v LUR (2014) razkriva, da je vecina
poti (kar 84 %) iz regije s ciljem v MOL opravljena
z avtomobilom.

KI'SO BILA V CELOTI OPRAVLJENA ZNOTRAJ MOL - 2013

38,2 %

13,3 %

11,0 %
37,9 %
P (0]
Vir: Raziskava potovalnih navad v MOL in LUR, 2014
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V tej raziskavi je ovrednoten tudi podatek

o potovanjih izkljué¢no znotraj MOL. Slika izbire
prometnega sredstva je v tem primeru bistveno
drugacna. Osebni avto za svoja potovanja uporablja
le nekaj ve¢ kot tretjina prebivalcev MOL, medtem
ko jih veliko uporablja alternativne moznosti,

ki znotraj MOL pomenijo konkurenéno izbiro.
Kraj$e razdalje omogocajo uporabo SirSega nabora
prometnih sredstev.

avto
pes
kolo
JPP



STRINJANJE PREBIVALCEV LUR Z RAZVOJEM POSAMEZNIH MODALITET TRAJNOSTNE MOBILNOST]

Razvoj JPP (nadgradnja Zelezniskega prometa, nove avtobusne linije,
hitre avtobusne povezave med mesti ...)

Celostno prometno nacrtovanje (usklajeno prometno in
prostorsko nacrtovanje, razvoj prostora tudi iz vidika ...)

Kolesarske in pes povrsine (regijske kolesarske povezave,
kolesarske avtoceste, kolo na vlak, urejeno parkiranje ...)

Razvoj motornega prometa (gradnja novih cest,
Siritev avtocestnega kriza/obroca, gradnja novih parkiris¢ v ...)

Tovorni promet in logistika (upravljanje tranzitnega
tovornega prometa preko urbanih sredis¢, dostave in ...)

Vir: Anketa, izvedena v sklopu priprave CPS LUR (2018)

sploh se zelo se
ne strinjam strinjam

V sklopu priprave CPS LUR smo z javnomnenjsko anketo preverjali strinjanje prebivalcev LUR z razvojem
posameznih modalitet trajnostne mobilnosti. Najve¢ podpore javnosti je delezen razvoj JPP.

Anketiranci podpirajo tudi namero LUR, da se v prihodnosti na¢rtovanju trajnostne mobilnosti zagotovi ve¢

pozornosti in sredstev.

POTREBNE SO INVESTICIJE V:

POTREBNE SO INVESTICIJE V:

42 %

58 %

== cestno infrastrukturo
== Zeleznisko infrastrukturo

Rezultati ankete, izvedene v sklopu priprave CPS LUR (2018)

63 %

37 %

== cestno infrastrukturo
== kolesarsko infrastrukturo

Rezultati ankete, izvedene v sklopu priprave CPS LUR (2018)
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PRI NACRTOVANJU JE TREBA DATI PREDNOST:

PRI NACRTOVANJU JE TREBA DATI PREDNOST:

76 %

24 %

= aViu
- JPP

Rezultati ankete, izvedene v sklopu priprave CPS LUR (2018)

Prav JPP je trenutno tisti, pri katerem bi na ravni
regije lahko naredili najvecji korak naprej. Pri

tem ne govorimo le o potrebi po spreminjanju
potovalnih navad vsakodnevnih migrantov, ampak
predvsem o reorganizaciji JPP. Trenutne kapacitete
JPP so namre¢ minimalne in tudi, ¢e bi bile do
konca izkori§¢ene, bi lahko prevzele le majhen
delez potnikov, ki se vsakodnevno vozijo

z osebnim avtom. Kapaciteta zelezniSkega javnega
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45 %

95 %

== kolesu
- JPP

Rezultati ankete, izvedene v sklopu priprave CPS LUR (2018)

prometa, ki v jutranji konici do 9. ure vozi z obmogij
zunaj MOL v MOL, je ocenjena na priblizno 7.000
potnikov, medtem ko je kapaciteta avtobusnega
javnega prometa v enakem ¢asu ocenjena le

na 11.000 potnikov. Z vsakodnevnimi 120.000
delovnimi migranti se v MOL vozijo 8e $tevilni
dijaki in Studenti. Samo dijaki, ki bivajo zunaj MOL,
lahko zapolnijo kapaciteto JPP, ki je pri prihodih
med 7. in 8. uro Ze sedaj polno zasedena.

Prav JPP je trenutno
tisti, pri katerem

bi na ravni regije
lahko naredili najvedji
korak naprej.



120.000

delovnih migrantov

11.000 7.000

potnikov potnikov
6-9"
zjutraj
L]

Kapaciteta zelezniskega javnega prometa, ki v jutranji konici do 9. ure vozi z obmocij zunaj MOL

v MOL, je ocenjena na priblizno 7.000 potnikov, medtem ko je kapaciteta avtobusnega javnega prometa
v enakem ¢asu ocenjena le na 11.000 potnikov. Z vsakodnevnimi 120.000 delovnimi migranti se v MOL
vozijo Se Stevilni dijaki in Studenti. Samo dijaki, ki bivajo zunaj MOL, lahko zapolnijo kapaciteto JPP,

ki je pri prihodih med 7. in 8. uro Ze sedaj polno zasedena.



IZZIVI

Premalo izkori$¢en potencial kolesarjenja in
intermodalnosti na ravni regije

Glavni izziv kolesarjenja v LUR je razvoj kolesarske
infrastrukture. Razviti je treba omreZje sklenjenih,
varnih in udobnih kolesarskih povezav. Kolesarske
povezave so kljuéne za povecanje Stevila
vsakodnevnih voZenj — na primer na delo ali

v $olo. Poleg tega je razvoj kolesarske infrastrukture
pomemben za razvoj turizma in rekreacije.

V MOL je urejenih kar 230 km kolesarskih povezay,
vendar je klju€no nadaljevati z njihovim razvojem
s povezovanjem pomembnejsih krajev med seboj
znotraj MOL in na ravni regije.

Ceprav je rekreativno kolesarjenje kot oblika
prostocasne dejavnosti v LUR priljubljeno, pa je
delez vsakodnevnega kolesarjenja (na delo, v Solo,
po opravkih) relativno majhen. Anketa o prometnih
navadah prebivalcev na ravni Republike Slovenije
(2016) kaze, da se v LUR vecdina potovanj opravi

z avtomobilom (73 %). Toda s primernimi ukrepi
lahko spodbudimo kolesarjenje, saj pretezni del
prebivalstva zivi v ravninskih delih regije. Hkrati se
z vpeljavo elektri¢nih koles povecujejo razdalje,
primerne za vsakodnevno kolesarjenje. Dober zgled
je MOL, kjer se letno povecuje delez kolesarjey,

ki kolesarijo po vsakodnevnih opravilih. Ta je bil za
potovanja znotraj MOL v letu 2013 11 %.

Povezava ZelezniSkega potniSkega prometa in
kolesarjenja ima velik potencial za to, da bi delez
ljudi v regiji, ki se vsakodnevno na delo vozi

z avtom, to navado spremenil in zacel kombinirati
uporabo vlaka in kolesa. Tovrstno potovanje
zdruzuje prilagodljivost kolesa v prvem in zadnjem
kilometru ter razmeroma hitro potovanje na
glavnem delu poti. V jutranjih konicah je potovanje
z vlakom hitrejSe od potovanja z avtomobilom, saj
so za LUR, podobno kot za druge regije, znacilni
avtomobilski zastoji. Hkrati je potovanje z viakom
bolj predvidljivo, saj se trajanje potovanja ne
podalj$a zaradi nesre¢ ali izrednih dogodkov.
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Za razliko od cest, kjer so v konicah kapacitete
povsem izkoris¢ene, imajo zeleznice moznost
povecevanja kapacitet za prevoz vecjega
Stevila potnikov.

Prestopne tocke (postaje, postajalis¢a in P+R)

so pogosto urejene na nacin, ki ne omogoca
potniku prijaznega povezovanja razli¢nih vrst
prometa in razvoja intermodalnosti. Ker postaje
neredko tudi niso ustrezno prilagojene ljudem

z oviranostjo, starej$im in otrokom, te skupine
redkeje uporabljajo potniski promet. Optimizacija
notranje organiziranosti in povezanosti prestopnih
tock ter dostopnosti za ranljive skupine je zato
zelo pomembna.

Neucinkovitost JPP in potreba
po njegovi reorganizaciji

Delez vsakodnevne uporabe JPP (na delo, v $olo,
po opravkih ..) je v LUR relativho majhen in znasa
priblizno 8 %, saj se vecina potovanj opravi z
osebnim avtomobilom. S primernimi investicijami
v infrastrukturo, vozna sredstva in prilagoditvijo
voznih redov se lahko zelo spodbudi uporaba JPP,
saj je LUR najvedji generator osebnega prometa
v Sloveniji in ima najvedji potencial za rast JPP

na celotni drzavni ravni. Na obmogjih z redko

in razpr§eno poselitvijo, kjer je organizacija
klasi¢nega javnega prevoza energetsko
neucinkovita, se smiselno uvajajo fleksibilne oblike
prometa, tako imenovani prevozi na zahtevo, ki
dopolnjujejo obstojec sistem javnega prometa.

Slabo stanje cestne in Zelezniske infrastrukture

se odraza v dalj$ih potovalnih ¢asih in
nepredvidenih zamudah, zaradi ¢esar je

JPP v primerjavi z drugimi vrstami prometa
nekonkurenéen. U&inkovita infrastruktura zahteva
vecje zaCetne investicijske stroske, ki pa se delno
lahko povrnejo s pomogjo ucinkovitega sistema
JPP v LUR, in koristi, ki jih taka uporaba prinasa.
Sodobna zasnova postaj in postajali§¢ JPP poveca
atraktivnost javnega prometa. Povecanje hitrosti
avtobusov na cestah v obliki rumenih pasov in



vedjih hitrosti vlakov na progah bi pomenilo konkretno
skrajSevanje potovalnih ¢asov JPP.

Velik delez vozil LPP sicer uporablja alternativne
pogone (CNG, metan, elektrika), vendar pa na
podro¢ju avtobusnih prevozov $e vedno prevladuje
dizelski pogon. Uporaba fosilnih goriv v avtobusnih
prevozih in zastarel vozni park potniskih vlakov
povzrocata onesnazevanje ozracja ter nemalo
preglavic potnikom JPP, saj pogosto prihaja do okvar
in zamud. Vecina potniskih vlakov presega svojo
Zivljenjsko dobo, niso klimatizirani, imajo neustrezne
dostope in ne podajajo informacij o prihajajocih
postajali¢ih. Z investicijami v nova vozna sredstva se
lahko poveca atraktivnost JPP, izbolj$a se dostopnost
za vse uporabnike; vozila so uporabniku bolj prijazna.
Nov vozni park lahko tudi skrajsa potovalne ¢ase.

Vozni red pomeni velik izziv v organizaciji JPP

v navezavi z javno infrastrukturo in voznimi

sredstvi. Integracija voznih redov med avtobusnimi
in Zelezniskimi prevozniki $e ni v celoti zaZivela,
izgradnja mreze P+R in drugih intermodalnih
prestopnih to¢k pa $e ni zaklju¢ena. V regiji manjkajo
hitre avtobusne linije do regijskih sredis¢ in direktne
zelezniske povezave med obcinskimi sredisci

LUR. Taktni promet potnigkih vlakov je odvisen od
razpolozljivosti Zelezniske infrastrukture in njenih
zmogljivosti. Z usklajenim delovanjem JPP se lahko
skraj$ajo potovalni ¢asi JPP.

Prometni zastoji v konicah kot posledica
prevelikega deleZa uporabe avtomobila pri
dnevnih delovnih migracijah

Zastoji na cestah v LUR in MOL so v primerjavi

z drugimi mesti in regijami v Evropi manjsi (TOMTOM
traffic index); potovalni ¢asi tudi v konicah niso
bistveno povecani. Vlaganja v cestno infrastrukturo
ter gradnja in Siritve cest zato ne more biti prioriteten
ukrep za izbolj$anje mobilnosti v regiji, medtem ko
sta na drugi strani infrastruktura in kapacitete JPP
nezadostna. V prihodnosti zato kaze prioritetno
urejati predvsem infrastrukturo na podrocju JPP

ter s tem hkrati zagotoviti izhodis¢e za pametno .
nacrtovanje in upravljanje prometa. \ _ | o i

i:;:‘ - :-- '
4
®: Unsplash




PODALJSANJE POTOVALNIH CASOV ZARADI ZASTOJEV V EVROPSKIH MESTIH (PODATKI TOMTOM)
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Podalj$anje potovalnih ¢asov v MOL v primerjavi z drugimi evropskimi mesti po podatkih podjetja Tom-Tom,

ki se ukvarja z navigacijsko tehnologijo

Dnevno se v MOL na delo pripelje ve¢ kot 120.000
ljudi. Ve¢ kot 22.500 delovno aktivnih ljudi se
znotraj regije odpelje na delo v drugo ob¢ino.
Delovno aktivno prebivalstvo se v MOL dnevno
podvoji. Dodatno kar nekaj vsakodnevnih poti

iz regije v MOL opravijo tudi dijaki in §tudenti.
Predvsem S$tudenti za svoje poti uporabljajo tudi
avtomobil, in ¢eprav so praviloma pri uporabi
racionalni in sta sopotnistvo ter velika zasedenost
vozila v tem primeru normalna praksa, pa vseeno
pomenijo dodatno obremenitey, ki se v §tudijskih
mesecih dodatno odraza na cestah predvsem

v okolici MOL.
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Najbolj ocitno se problem povecanega motornega
prometa izrazi na vseh krakih avtocestnega kriza
in ljubljanskem obrocu ter e na nekaterih glavnih
drzavnih cestah, kjer so tranzitni (migracijski)
tokovi zaledja mo¢ni in usmerjeni proti MOL

(npr. Skofljica, Medvode, Trzin ...). Predvsem na
avtocestnem krizu in ljubljanskem obrocu so tudi
v koni¢nih urah prisotni tranzitni tokovi SirSega
slovenskega in tudi evropskega prostora, ki pa na
nobenem odseku ne predstavljajo ve¢ kot tretjine
celotnih obremenitev; nekje so te obremenitve
celo manjse od 5 %.

Zaradi nastetega se na vseh nastetih odsekih
pojavljajo zgostitve prometa in zastoji v koni¢nih
urah; ¢as potovanja na delo se podaljSuje.



PROMETNE OBREMENITVE V JUTRANJI PROMETNI KONICI (MED 6. IN 9. URO) NA GLAVNIH PROMETNIH SMEREH PROTI MOL

10.200

vozil na povprecni
delovni dan

GORENJSKA

12.000

delovnih migrantov

GORENJSKI KRAK AC
drzavna cesta R1: Kranj - Jeprca
drzavna cesta R3: Vodice - Ljubljana

Skupaj stevilo delovnih
migrantov v MOL iz
gorenjske smeri po SURS
Prebivali$¢e v ob&inah Vodice,
Cerklje na Gorenjskem, Senéur,

Kranj, Naklo, Radovljica, Bled,
Trzi¢, Preddvor

14.300

vozil na povprecni
delovni dan

PRIMORSKA

21.500

delovnih migrantov

PRIMORSKI KRAK AC
drzavna cesta R2: Vrhnika — Brezovica

drzavna cesta R3: Podpe¢ - Vnanje Gorice

Stevilo delovnih migrantov
v MOL iz primorske smeri
po SURS

Prebivalisce v ob¢inah Ajdovséina, Ankaran,
Bloke, Bovec, Brda, Brezovica, Cerknica,
Divaca, Hrpelje — Kozina, Idrija, llirska Bistrica,
Izola, Kanal ob Soci, Kobarid, Komen, Koper,
Log — Dragomer, Logatec, Loska dolina,
Miren — Kostanjevica, Nova Gorica, Piran,
Pivka, Postojna, Rence — Vogrsko, Sezana,
Sempeter—\/rtojba, Tolmin, Vipava, Vrhnika

& MoL

6-9"

zjutraj

Enostavna analiza pokaZze,

da je po statisti¢nih podatkih

v jutranji konici delovnih migrantov
v smeri proti Ljubljani veé, kot je
vozil na glavnih prometnicah.

Iz tega je mogoce sklepati, da je
delez tranzitnega prometa v konicah
majhen (na nekaterih relacijah
skorajda zanemarljiv), zastoji

v konicah na cestah proti Ljubljani
so torej posledica predvsem
vsakodnevnih delovnih migracij.



Zastoji in podalj8evanje potovalnih ¢asov na
cestnem omrezju je predvsem izrazito v jutranji
konici; raztegnjeno je priblizno na dve uri.
Preostanek dneva so prometne obremenitve bolj
porazdeljene, potovalne hitrosti pa (razen ob¢asnih
lokalnih zgostitev in izrednih dogodkov) vedje.
Vzorec ustreza obremenitvam, ki so posledica
delovnih migracij; te imajo izvor potovanja v regiji in
SirSe ter cilj (ve¢inoma) v MOL. V primeru taksnega
vzorca potovanj je gradnja nove infrastrukture

ter Siritev obstojecih avtocest in glavnih drzavnih

cest, kjer se pojavljajo zastoji, relativno neucinkovit
pristop k reSevanju tezav, saj odpravlja le posledice,
prestavi tezave na lokalno raven, ne odpravlja pa
vzroka. Potrebe po prevozu na delo tako ostajajo,

in Ceprav npr. Siritev avtocestnega obroca in
prikljuénih krakov za¢asno resi probleme na
avtocestnem omreZzju, jih realno gledano le prestavi
na obmocje npr. mestne (obc¢inske) cestne mreze,
ki pa je zaradi omejitev v prostoru znotraj urbanih
naselij ni mogoc¢e enostavno $iriti, in tako ni zmozna
prenesti dodatnih obremenitev.

DELOVNE MIGRACIJE V MOL (NA RAVNI CELOTNE SLOVENIJE)
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Delovne migracije v MOL (na ravni celotne Slovenije). Vir: SURS

V zadnjih desetletjih se je na obmodju celotne
Slovenije veliko vlagalo v razvoj cestne
infrastrukture. Dokoncani so bili avtocestni kriz in
tudi Stevilne druge cestne povezave. Dokoncanje
avtocestnega kriza in gradnja nove cestne
infrastrukture sta imela poleg drugih dejavnikov
pomemben vpliv na poselitvene vzorce; prometni
tokovi proti Ljubljani so se krepili. Hkrati sta se
povecevala vplivno zaledje Ljubljane in raven
suburbanizacije. Ce k nastetemu pridtejemo e
monocentri¢en prostorski razvoj ter vpliv pretekle
gospodarske krize, ko so se bili ljudje pripravljeni
voziti na delo dlje, je rezultat priakovan. Stevilo
delovnih migracij je iz leta v leto narascalo,
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medtem ko je izbira osebnega avtomobila kot
glavnega prevoznega sredstva logi¢na posledica
nesorazmernih vlaganj v cestno infrastrukturo
na ragun razvoja preostalih modalitet (Zeleznica,
avtobus, kolo, hoja). Dodatno je na enostavnost
in ekonomiko uporabe avtoceste vplivala tudi
uvedba vinjetnega sistema, ki finanéno ne razlikuje
med kraj$imi in dalj§imi voznjami ter pogostostjo
uporabe (po nacelu onesnazevalec placa).

In ¢eprav je uvedba vinjete mo¢no izbolj$ala
statistiko varnosti na nasih cestah, je hkrati
dolgoro¢no prispevala tudi k povecanju stevila
vozenj in stopnje uporabe avtomobila.



RAST POVPRECNEGA LETNEGA DNEVNEGA PROMETA (PLDP) NA GORENJSKI AVTOCESTI IN
VZPOREDNI REGIONALNI CESTI
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Velike obremenitve (tranzitnega) tovornega
prometa na poseljenih obmogjih in odsotnost
trajnostne logistike v urbanih sredis¢ih

Dodatni izziv za zmanj$anje motornega prometa
je zmanj$anje tovornega prometa, e posebej
tranzitnega, ter zastojev na poseljenih obmogjih
LUR, ki jih povzro¢ajo tudi tovorna vozila.

Tovorni promet se je v zadnjih petih letih v LUR
poveceval. Po podatkih Stevcev prometa se je
Stevilo tovornih vozil na nekaterih cestnih in
avtocestnih odsekih povecalo za ve¢ kot Cetrtino.
Stevilo teZkih tovornih vozil se je na nekaterih
odsekih povecalo tudi za vec kot polovico.

Z nekaterimi ukrepi se lahko Ze kratkoro¢no omeji
tovorni promet, in to Se posebej tam, kjer obstajajo
alternativne poti, ki so manj obremenjujoce za
lokalno prebivalstvo. Vedji izziv pa so dolgoroc¢ni
ukrepi, ki bi pripomogli k preusmeritvi dela tovora
na Zeleznice, kar se lahko doseze le s celostnim
prometnim nacrtovanjem.

Ukrepi trajnostne logistike so izziv $e posebej

v vecjih naseljih LUR. Dostava blaga v urbanih
sredi$cih je pomemben del oskrbe prebivalcev in
gospodarstva in ima posebne znadilnosti, kot so
distribucija na koncu transportne verige, majhni
tovori, veliko voZenj, omejena infrastruktura,
velika gostota poselitve in zahteve prebivalcev
po varovanju okolja. Hkrati imajo urbana sredis¢a
teZave na podrocju prometa, kot so rast prometa
in potreb po mobilnosti, zastoji in povecani
negativni vplivi na okolje.

Trajnostno nacrtovanje logistike v urbanih
srediscih lahko bistveno prispeva k optimizaciji
dostav blaga, zmanj$a stroske in posledi¢no

tudi negativne okoljske vplive. Medtem ko

z omejevanjem dostopa zmanj$amo Stevilo vozil

v urbanem sredi$cu, lahko dostavljavci isto¢asno
tudi optimizirajo Stevilo vozenj z njihovim
zdruzevanjem (v MOL ima npr. dovolilnice za vstop
v mestno sredi$¢e vec kot tiso¢ dostavljavcev).
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Za dosego teh ciljev je potreben ustrezen izbor
ukrepov, ki so lahko specifi¢ni glede na naselje.
Prav tako je potrebno vklju¢evanje vseh deleznikov
v celotnem procesu implementacije.

Neusklajeno in nepovezano delovanje uprave
(ob¢in, drzave) ter sektorjev (promet, gospodarstvo,
prostor) in premalo vklju¢evanja javnosti

Trajnostna mobilnost lahko v praksi deluje le,

Ce je delovanje usklajeno med razli¢nimi ravnmi
upravljanja (drzavna, regionalna, ob¢inska) in med
razli¢nimi podro¢ji naértovanja (promet, poselitev,
gospodarstvo, energetika, turizem, zdravje ipd.)
ter ¢e je v nacrtovanje vkljuc¢ena tudi javnost. Za
izbolj$anje stanja na podroc¢ju prometa je potreben
sistemski pristop, ki presega administrativne

meje in vkljucuje ter usklajuje razli¢na podrocja.
Zaradi neusklajenega nacrtovanja se zaveze o bolj
trajnostnem prometu ne spostujejo in izvajajo
vedno, kar prizadene vse ravni nasega zivljenja.
Posledice so neucinkovit in nekonkuren¢en

JPP ter nacrtovanje poselitve in umescanje
zaposlitvenih sredi$¢ brez moZznosti vzpostavitve
JPP. Temu sledi porast uporabe osebnih motornih
vozil in posledi¢no slab$a prometna varnost,
vecja onesnazenost okolja in splo$no poslabsanje
kakovosti bivanja. Povezave med prostorskim
razvojem in mobilnostjo se v praksi pogosto
pokazejo prepozno. Ireverzibilnost prostorskih
posegov ne omogoca popravljanja storjenih napak.

Javnost je v procese nacrtovanja prometa in
prostora izven predpisanih postopkov priprave
dokumentov pogosto premalo vklju¢ena.
Aktivno vkljucevanje javnosti v Sloveniji vse do
procesov priprav ob¢inskih CPS ve¢inoma ni
bila poudarjena oziroma uveljavljena praksa.
Na ravni ob&in so se na tem podrocju zgodile
vecje spremembe s pripravo CPS v letu 2017.

Z vklju€evanjem javnosti v urejanje prometa
je treba nadaljevati tudi na regionalni ravni.
Regionalna raven je za vklju¢evanje javnosti
zahtevna, saj se ljudje bolj verjetno vkljucujejo



v nacrtovanje ukrepov, ki se nana$ajo na
prostor v okolici njihovega bivali$¢a, kot pa

v nacrtovanje ukrepov na ravni regije. To je
mogoce preseci s poudarjenim vklju¢evanjem
razli¢nih predstavniskih, zagovorniskih in drugih
delezniskih organizacij.

Manjkajoc¢a regionalna raven naértovanja

Nova zakonodaja (ZUreP-2) (ponovno) uvaja
regionalni nivo planiranja, saj dolo¢a izdelavo
novih strateskih dokumentov - regijskih
prostorskih planov. Del teh bo tudi zasnova omreZij
gospodarske javne infrastrukture. V okviru tega
bo treba posebno pozornost nameniti zasnovi
trajnostne mobilnosti. Regijsko naértovanje
trajnostne mobilnosti je posebej pomembno za
zasnovo in izvedbo sistemov mobilnosti (kot je na
primer JPP), ki so dokazano lahko ucinkoviti le,

¢e so usklajeni na ravni regije.

Na ravni LUR je sicer Ze prepoznan pomen
regijskega prometnega urejanja (Javni promet

v LUR, 2010), medtem ko je v Regionalnem
razvojnem programu (RRP) 2014-2020, iz leta
2015, ki je temeljni programski, strateski in
izvedbeni dokument na regionalni ravni, eden od
programov za ljudem prijazno regijo tudi trajnostna
mobilnost (program &t. 3.1), ki mu sledijo naslednji
ukrepi: spodbujanje uporabe javnega prometa,
posodobitev in optimizacija ZelezniSkega omrezja,
spodbujanje nemotorizirane mobilnosti.

“:Foto: Fotolia




Regija bo tudi v prihodnosti

svojim prebivalkam inprebivalcem ter
obiskovalkam in obiskovalcem nudila
najvisjo kakovost zivljenja in.dela

v zdravem, zelenem, prijaznem in
uspesnem okolju.



4 \VI/IJA

Vizija celostne prometne strategije opredeljuje
dolgoro¢no videnje mobilnosti v regiji v prihodnosti
in nam kaze, v kaksni regiji Zelimo v prihodnje
Ziveti ter po ¢em se bo regija prihodnosti
razlikovala od regije danes. Postavljena vizija,

ki so jo sooblikovali delezniki in prebivalci regije,
je temelj za vse nadaljnje korake priprave celostne
prometne strategije regije, za definiranje ciljev,

ki vizijo podpirajo, in za ukrepe, s katerimi bomo
vizijo tudi uresnicili. Trajnostno naravnana vizija
razvoja mobilnosti vsebinsko dopolnjuje splosno
razvojno vizijo regije, ki si jo je regija postavila

v Regionalnem razvojnem programu.

Kot zeleni motor razvoja bo Ljubljanska urbana
regija z razli¢nimi vrstami trajnostnih nacinov
mobilnosti omogodila dobre in hitre povezave vseh
obdin regije z urbanimi in prometnimi sredis&i

v Sloveniji in Sirsi regiji. Pri tem bo poudarek na
ucinkovitem, dostopnem, udobnem in varnem
javnem prevozu, kjer bodo v ospredju preusmeritev
prometnih tokov na funkcionalen Zelezniski
potniski promet ter dobri pogoji za kolesarjenje

s poudarkom na daljinskih kolesarskih povezavah.
Za vsakodnevne opravke osebni avto ne bo nujno
potreben, saj bo hiter, pogost in notranje povezan
javni potniski promet pokrival vse koticke regije in
hitro ter udobno prepeljal potnike na Zeleni cilj.

S tem bomo dosegli cilje, kot so zmanj$anje
uporabe osebnih vozil in prometnih zastojev ter
zniZanje visoke stopnje emisij in hrupa. Regija

bo tako tudi v prihodnosti svojim prebivalkam in
prebivalcem ter obiskovalkam in obiskovalcem
nudila najvi§jo kakovost Zivljenja in dela v zdravem,
zelenem, prijaznem in uspe$nem okolju.
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V Ljubljanski urbani regiji
smo prepoznali pet klju¢nih stebrov
trajnostne mobilnosti v regiji.

Foto: Unsplash



5 STEBRI TRAJNOSTNE MOBILNOSTI

STEBRI TRAJNOSTNE MOBILNOSTI STRATESKI CILJI

Dobra povezanost z mrezo kolesarskih povezav
Vedji delez potovanj s kolesom
Izbolj$ane prestopne tocke za pesce in kolesarje

|. STEBER: Hoja in kolesarjenje

Nadgradnja javne infrastrukture za JPP
Prenova voznega parka JPP
Izbolj$anje upravljanja sistema JPP

[Il. STEBER: Javni potniski promet

Optimiziran motorni promet
Celovito urejanje mirujo¢ega prometa
Vedja varnost in manj$a onesnazenost naselij z emisijami in hrupom

[ll. STEBER: Motorni promet

© 0N o~ W=

—
o

. U€inkovit (tranzitni) tovorni promet s ¢im manj vpliva na lokalno
prebivalstvo

11. Ureditev trajnostne logistike v urbanih sredisc¢ih

12. Spodbujanje modernih in okolju prijaznih logisti¢nih centrov

IV. STEBER: Tovorni promet in logistika

13. Bolj usklajeno in usmerjeno upravljanje na razli¢nih ravneh
(vertikalno in horizontalno)

14. Celostno prometno nacrtovanje, usklajeno med razliénimi podrod;ji
(prometno, prostorsko, gospodarsko ...)

15. Izobrazevanje, ozaves¢anje in vklju¢evanje javnosti

16. IzboljSanje pogojev financiranja in racionalnej$a poraba sredstev

V. STEBER: Celostno prometno nacrtovanje
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. steber: Hoja in kolesarjenje

OPERATIVNI CILJI:

Vzpostavljena bosta drzavno in medobcinsko omreZje kolesarskih povezav

Prestopne to¢ke bodo dostopne z varnimi in udobnimi potmi za hojo

STANJE

Kolesarjenje med ob¢inskimi sredis¢i v LUR ima
velik potencial, saj pretezni del prebivalstva Zivi

v ravninskem delu regije, razdalje med naselji pa so
razmeroma majhne. Kolo je privlaéna izbira zlasti

v jutranji in popoldanski konici, saj se zaradi zastojev
na cestah potovalna hitrost kolesa in avtomobila
precej priblizata ena drugi. Z elektri¢nimi kolesi ali

v kombinaciji kolesa in Zelezniskega potniskega
prometa je ¢as za potovanja od doma do delovnega
mesta v konici lahko celo krajsi ali vsaj podoben

kot ¢as potovanja z avtomobilom, saj so za regijo
znadilni vsakodnevni prometni zastoji. Vendar

pa je razvoj vsakodnevnega kolesarjenja odvisen

od razvoja kolesarske infrastrukture. V urbanih
srediscih se je infrastruktura v zadnjem desetletju
razvijala s hitrim tempom, medtem ko je med naselji
in obc¢inami $e vedno velik potencial za izboljSave.
lzgradnja ustreznih kolesarskih povezav je zato
pogoj za vecjo uporabo koles v regionalnem merilu.

Hoja je najbolj naraven, zdrav in ekonomi¢en nacin
premikanja na kratke razdalje. Hoja je nelocljiv

del regionalne prometne sheme, $e posebej ob
navezavi na JPP. Zato je treba izbolj$ati dostopnost
prestopnih tock za pesce tako, da jih bodo z
veseljem uporabljale tudi najbolj ranljive skupine
prebivalcev regije.
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DOSEZKI
Sistem izposoje koles BicikeLJ v MOL

V MOL je bil vzpostavljen sistem izposoje koles
BicikeLJ, ki trenutno deluje v okviru 58 postaj

s 580 kolesi za izposojo. Poleg tega, da storitev
omogoca kolesarjenje s souporabo koles znotraj
mesta, ima pomemben vpliv tudi na regionalni
ravni, saj omogoca kombiniranje regionalnega JPP
in kolesa. Tako se lahko tisti, ki se v MOL pripeljejo
z regionalnim JPP, po MOL premikajo z izposojenim
kolesom, sistemi pa so povezani z mestno kartico
URBANA, ki povezuije storitve mesta in nekaterih
primestnih obcin. Storitev je med mes¢ani in
obiskovalci mesta zelo priljubljena, saj je po anketi
CPS MOL kar 97 % anketirancev podprlo njeno
uvedbo. Sistem izposoje koles BicikelLJ je dobra
praksa, ki bi jo bilo smiselno razsiriti tudi v druge
obcine LUR ter tako izbolj$ati intermodalnost in
povezljivost sistemov JPP v regiji.

Pripelji sreco v sluzbo

IzboljSave infrastrukture je smiselno dopolnjevati s
promocijskimi aktivnostmi ter tako spodbujati ljudi
h kolesarjenju. Pripelji sre¢o v sluzbo je nacionalna
pobuda, namenjena spodbujanju kolesarjenja

na delo. Gre za promocijsko aktivnost za zelo
zahtevne potnike — zaposlene. Na delo Zelijo

priti hitro, varno in pripravljeni. Vsako leto se ve¢

Hoja je najbolj naraven,
zdrav in ekonomicen
nacin premikanja

na kratke razdalje.



kolesarjev pridruzi tej pobudi, saj prihod v sluzbo
zdruZujejo s tekmovalnostjo in grajenjem ekipe ter
tudi konkretnimi nagradami.

Izposoja koles v Medvodah

Kolesarski turizem je velik potencial za lokalno
gospodarstvo. Na Zelezniski postaji v Medvodah je
turisti¢noinformacijski center omogodil izposojo
koles in s tem kolesarjenje vkljucil v turisti¢no
ponudbo. Z izposojo kolesa obiskovalec pridobi
tudi popust na cene storitev iz turisti¢ne ponudbe.
Dobro prakso povezave kolesa in vlaka ter
rekreacije in turizma bi lahko prenesli tudi v druge
kraje in urbana sredis¢a v LUR.

CILJI

Strateski cilj 1: Dobra povezanost z mrezo
kolesarskih povezav.

Osnovni pogoj za kolesarjenje v LUR je

ustrezno omrezje kolesarskih povezav. Na novo
vzpostavljena infrastruktura bo omogocala
kolesarjenje na regionalni ravni, medtem ko je za
vecjo spremembo potovalnih navad prebivalcev
regije treba nadaljevati z razvojem varne in udobne
mreze obstojecih kolesarskih povezav.

V LUR bo dokon¢ana in razsirjena mreZza kolesarskih
povezay, ki jih naértuje drzava (drzavne, glavne

in regionalne). Ta bo povezovala mesta in vecja
naselja. Omrezje bo prednostno namenjeno varni,
udobni in hitri dnevni mobilnosti, hkrati pa bo
privla¢no tudi za turiste in rekreativne kolesarije.
Drzavno omreZje bo dopolnjevala sklenjena mreza
medobcdinskih kolesarskih povezav, ki bo povezala
tudi manj$a naselja v regiji.
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Medob¢inske povezave



Obcine in drzava bodo okrepile sodelovanje

pri razvoju kolesarske infrastrukture, saj je za
ucinkovito izvedbo projektov drzavne kolesarske
infrastrukture potrebno tudi poznavanje lokalnega
okolja in potreb prebivalcev regije. Za uc¢inkovito
sodelovanje je potrebna ustanovitev regionalnega
koordinacijskega telesa, ki bo skrbelo za
koordinirano pripravo projektne dokumentacije,
medsebojno obvesc¢anje in spremljanje izgradnje
kolesarskih povezav. Hkrati bo pripravljen tudi
nabor ciljev s podroc¢ja spodbujanja turizma in
lokalnega gospodarstva.

Sodobna tehnologija pomeni nove izzive. Podrocje
kolesarjenja se z uporabo elektri¢nih koles hitro
spreminja. Elektri¢na kolesa omogocajo hitrejso
voznjo in kolesarjenje na dalj$e razdalje, kar je

z vidika mobilnosti na regionalni ravni klju¢nega
pomena. Ob tem elektri¢na kolesa omogocajo
kolesarjenje tudi starejsim, ki so pomembna
skupina udelezencev v prometu. Vse ve¢jemu
delezu elektri¢nih koles je treba prilagoditi
kolesarsko infrastrukturo. To vkljucuje razsiritve
poti, odstranitev kratkih klancin ipd.

Ob izbolj$evaniju kolesarske infrastrukture je
pomembno tudi druge ceste urejati tako, da v vec;ji
meri upostevajo pesce in kolesarje.

Strateski cilj 2: Vecji delez potovanj s kolesom

Za vedji delez opravljenih poti na delo s kolesom
je klju¢no omogociti kombiniranje kolesarjenja in
Zelezniskega potniskega prometa ter spodbujanje
uporabe elektri¢nih koles.

Pri poti na delo je bistven ¢as potovanja. Kolesa
so avtomobilom ¢asovno konkurenéna, kadar
avtomobili stojijo v zastojih, kar je znacilno za ¢as
prometnih konic, in kadar lahko uporabo kolesa
kombiniramo s potovanjem z vlakom. Hkrati lahko
z elektriénimi kolesi dosegamo vecje hitrosti,

ki so konkuren¢ne potovanju z avtomobilom

v konici tudi brez uporabe vlaka. Zato bo posebna
pozornost namenjena spodbujanju uporabe

elektri¢nih koles in promociji kombiniranja
potovanja s kolesom in vlakom.

Omogoditi je treba varno parkiranje koles na cilju.
Treba je izbolj$ati kolesarsko infrastrukturo ter
urediti varne pokrite kolesarnice v Solah in pri
delodajalcih. Predvsem vecje organizacije lahko na
tem podro¢ju mocéno spodbudijo uporabo koles

z njihovo zagotovitvijo za sluzbene namene ter

z razli¢nimi spodbudami za zaposlene.

Strateski cilj 3: IzboljSane prestopne tocke
za pesce in kolesarje

Dostopnost za vse (t. i. univerzalna dostopnost)

je pomembno vodilo v sodobnem nacrtovanju
prostora, saj ta nacin urejanja prostora in prometa
uposteva vse uporabnike. Posebna pozornost je
namenjena najranljivej$im skupinam uporabnikov
(starejsi, gibalno ali senzorno ovirani, otroci ali ljudje

s pripomocki oziroma vozicki). Prestopne tocke —
postaje, postajalis¢a in P+R bodo urejeni brez grajenih
ovir, dostopni vsem ter hkrati varni in prijetni.

Na prestopnih tockah je treba izbolj$ati pogoje

za kombinirano uporabo koles in JPP. To vklju€uje
razli¢ne nacine souporabe kolesa z viakom:

bodisi z lastnim kolesom od doma do vstopne
postaje, kjer ga parkiramo, bodisi z zloZljivim ali
navadnim kolesom na vlak ali avtobus ter s tem
kolesom do konéne destinacije. Druga moznost je
kombinacija potovanja z izposojenim kolesom do
postaje, potovanje z vlakom in nato nadaljevanje
poti z izposojenim kolesom v drugi ob¢ini. Vse te
moznosti zahtevajo ustrezno opremo postaj
(varne in nadzorovane kolesarnice), izposojo
oziroma souporabo koles na postajah ter moznost
prevoza koles z avtobusom, vlakom ali prevozom
na zahtevo.
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1. steber: Javni potniski promet

OPERATIVNI CILJI:

Povecanje stevila potnikov v JPP

Skraj$anje potovalnih ¢asov vlakov in avtobusov

Povecdanje deleZa prebivalstva z dostopnostjo do JPP

STANJE

JPP, ki ga predstavljata avtobusni in Zelezniski
potniski promet, je najvedji potencial razvoja
trajnostne mobilnosti v LUR. Analiza dostopnosti
mestnega sredi$ca Ljubljane z vsemi javnimi
prevoznimi sredstvi v LUR (Koblar, 2017) je
pokazala, da je LUR relativno dobro pokrita

z javnimi prevoznimi sredstvi. Do 30 minut
oddaljenosti do mestnega sredi$¢a z vsemi
razpolozljivimi sredstvi JPP prebiva 49 %
prebivalcev LUR. Zadovoljivo je dejstvo, da le

10 % prebivalcev regije nima dostopa do JPP, pri
¢emer je upostevana razdalja 1.000 m po omrezju
pespotiin ¢asovna oddaljenost 90 minut s ¢asom
prihoda v jutranji prometni konici. Ne glede na
dobro pokritost s postajali¢i JPP je v zadnjih
letih zaznati upadanje $tevila potovanj z avtobusi
in vlaki. Obseg prevozov v medkrajevnem in
mestnem avtobusnem prevozu ter prevozu z vlaki
iz leta v leto upada. Javno podjetje Ljubljanski
potniski promet, d. 0. 0. (LPP) je s podaljsanjem
nekaterih linij v primestne ob¢ine, uvedbo
enotne kartice URBANA, nakupom sodobnih
vozil, uvajanjem okolju prijaznih avtobusov

in podalj$anjem rumenih pasov na nekaterih
vpadnicah priblizalo JPP potrebam potnikov in
ga na nekaterih primestnih linijah tudi precej
pocenilo, vendar kljub temu brez ustreznih
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ukrepov na regionalni in nacionalni ravni ne
more nuditi celovite ponudbe JPP potnikom,

ki prihajajo v LUR in MOL. Na medmestnih in
medregionalnih povezavah je JPP namrec Se
vedno pocasen, premalo frekventen, ¢asovno
nepredvidljivin cenovno nekonkurencéen
osebnemu motornemu prometu. Delez ljudi,

ki za svoje dnevne potovalne navade uporablja
JPP, dosega priblizno 8 %. Uporabniki sredstev
javnega potniskega prevoza so praviloma lastniki
abonentskih vozovnic (osnovnoSolci, dijaki in
Studenti) oziroma prebivalci LUR in drugih regij, ki

nimajo moznosti prevoza z osebnim avtomobilom.

Kapacitete JPP v LUR (avtobus in vlak skupaj) v
jutranji konici znasajo priblizno 18.000 sedis¢.

Analize postankov na linijah javnega prevoza

v LUR kaZejo, da sta tako pri Stevilu postankov

na mestnih linijah LPP kot tudi v medkrajevnem
javnem potniskem prometu izraziti jutranja in
popoldanska konica. Celo nekoliko bolj kot v
mestnem potniSkem prometu je v medkrajevnem
javnem potniskem prometu zelo izrazit upad
Stevila voZenj ob koncih tedna (sobota, nedelja).

Ljubljanska avtobusna postaja je s Slovenijo
povezana s priblizno 160 linijami medkrajevnega

JPP, ki ga predstavljata
avtobusni in Zelezniski
potniski promet,

je najvedji potencial
razvoja trajnostne
mobilnostiv LUR.

Ljubljanska
avtobusna postaja je

s Slovenijo povezana

s priblizno 160 linijami
medkrajevnega
avtobusnega prometa.



avtobusnega prometa. Mestni potniski promet v MOL je zastopan z 39 linijami. Potovalne hitrosti mestnih
avtobusov so zaradi velikega Stevila osebnih vozil, s katerimi si delijo ceste, dokaj majhne. Nekoliko

sta potovalne hitrosti izbolj$ala uvedba rumenih pasov in zaprtje Slovenske ceste za preostali promet,
bistvenega napredka pa brez zmanjSevanja Stevila osebnih vozil ni mogoce doseci. LUR je zvezdasto
povezana s petimi Zelezniskimi progami v smereh Zasavja, Kamnika, Gorenjske, Primorske in Dolenjske.
Na osrednjo Zeleznisko postajo Ljubljana dnevno pripelje ve¢ kot 130 potniskih vlakov. Njihova povpre¢na
potovalna hitrost znasa priblizno 48 km/h. Povpre¢na zasedenost potniskih vlakov je okoli 27 %.

OBMOCUJA V LJUBLJANSKI URBANI REGIJI Z NEUSTREZNO DOSTOPNOSTJO
DO JAVNEGA POTNISKEGA PROMETA

Oddaljenost prebivalcey od @ postajalifde s tasovno konkurentno felezniiko povezavo
nejbiiZjegn postajalista ® postajalifde zustrezno frekvenco

& dolhm meje obén

« mnadldo2km

& nad2dodkm o 5 0 15 20 km

Avtorja veabing: Mate] Gabrowec, Nika Ranpotnik Viskovié

& mad4km

= PAotorica zemljevida: Nika Razpotnik Viskowic
linije JPP z dobro frekvenca
AN lini] Vir: Geodetska uprava Republike Slavenije, Ministratvo za
7 ostale linije JPP natranje zadeve, Ministrstvo za infrastrukturg

o Geografski ingtitut Antona Melika ZRC SAZL 2008

Obmocja v Ljubljanski urbani regiji z neustrezno dostopnostjo do javnega potniskega prometa. Vir: Geografski Institut Antona Melika ZRC SAZU, 2012.

CPSLUR | 39



V koni¢nem ¢asu se predlaga 15-, 30-in
60-minutni taktni JPP v odvisnosti od smeri in
povprasevanja po prevozih. Najbolj$o frekvenco
je zdopolnjevanjem avtobusa in vlaka treba
zagotoviti na obmoc¢ju MOL. Predlagane so tudi
nove Zelezniske povezave v smeri Ribnice, Vrhnike
in Letalis¢a JoZeta Pu¢nika na Brniku.

Potencial predstavlja tudi reka Ljubljanica, in sicer
predvsem na podrocju dostopa do Ljubljanskega
barja ter za turisti¢ne in rekreativne namene,
nekoliko manj na podro¢ju dnevne mobilnosti.
Moznosti, ki jih ponuja, so predstavljene v
Strokovnih podlagah za plovnost Ljubljanice (2012).

DOSEZKI

Enotnaintegrirana vozovnica

Vozovnica integriranega javnega potniskega prometa
(IJPP) je enotna elektronska vozovnica, ki jo lahko
upravi¢enec uporablja za subvencioniran prevoz

z vlakom, medkrajevnim avtobusom in z mestnim
avtobusom in je danes na voljo le za dijake in
Studente. MOL je vsem uporabnikom za vse storitve,
ki jih ponuja, uvedla enotno vozovnico URBANA, ki
se uporablja tudi na podalj$anih linijah v nekatere

primestne ob¢ine, ne povezuje pa medkrajevnega
avtobusnega prometa in Zeleznigkih prevozov, ki so
v upravljanju drzave in naj bi jih povezala tehnolosko
podobna vozovnica IJPP. Pomembna prednost
|JPP je ta, da lahko na obmodcju mestnega prometa
potnik z integrirano vozovnico poleg vozil mestnega
prevoznika uporablja tudi vlake in avtobuse

v medkrajevnem prometu. Predvidena je razsiritev
sistema IJPP $e na druge produkte, ki jih bodo lahko
uporabljali tudi preostali potniki, ki niso vklju¢eni

v sistem subvencionirane Solske vozovnice, s ¢imer
se bo ponudba storitev JPP poenotila na ravni drzave,
kakor je vozovnica URBANA poenatila storitve na
ravni mesta in nekaterih primestnih ob¢in.

Gradnja in obnova Zelezniskih postajalis¢

Osnovni cilj gradnje novih Zelezniskih postajalis¢

je preusmeritev potnikov iz cestnega prometa

na Zeleznico in s tem razbremenitev cestnega
prometa v LUR. Izvedena preureditev sedmih
obstojecih Zelezniskih postajalis¢ Lj. Tivoli, Lj.
Litostroj, Lj. Brinje, Lj. JeZica, Lj. Vodmat, Lj. Stegne
in Medno prispeva k vecji privlaénosti Zelezniskega
potniskega prometa. Prav tako pa bosta k temu cilju
pomembno prispevali tudi novi postajalisc¢i Lavrica
in Dolgi most, ki sta v zaklju¢ni fazi izgradnje.

Vizualizacija novega Zelezniskega postajali§¢a na Lavrici. Vir: Direkcija RS za infrastrukturo
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Podaljsanje linij LPP

S podaljsevanjem mestnih linij JPP v ob¢&ine

LUR (npr. Grosuplje, Skofljica, Medvode, Vodice,
Dobrova - Polhov Gradec, Ig in Brezovica) sta se
povecali frekventnost in kapaciteta avtobusnih
povezav. Primer dobre prakse je ob&ina Grosuplje,
ki je skupaj z LPP in Mzl zdruzila $olske prevoze

z rednimi linijami ter podalj$ala mestno linijo LPP
v primestno do Grosuplja. S tem so z minimalnim
povecanjem stroskov zelo izboljsali kakovost
storitve JPP.

Nova vozila za JPP

LPP je v preteklosti veliko sredstev vloZil v nakupe
novih, udobnih vozil in vpeljevanje alternativnih
pogonov za mestne avtobuse. Tako so vsi avtobusi
LPP klimatizirani, nizkopodni, s prostori za ljudi z
oviranostmi, izpolnjujejo najvisje standarde EURO 5
in EURO 6, ved kot tretjino jih poganja stisnjen
zemeljski plin oziroma metan, predvidene pa so

$e nove investicije in nakupi. LPP bo svoj vozni
park posodobil s 23 novimi CNG avtobusi, katerih
prihod je nacrtovan v avgustu 2019. Pomemben
prispevek k regionalnemu prevozu potnikov bo
prinesla tudi predvidena posodobitev voznega
parka potniskih vlakov. Nakup novih voznih
sredstev za Zelezniski potniski promet bo dvignil
kakovost storitev in delno zamenjal obstoje€i
dotrajani vozni park. Dobava 26 potniskih garnitur
bo izboljsala privlaénost Zelezniskega JPP,
omogocala neoviran prevoz koles z viakom ter
dostope v vlak tudi funkcionalno oviranim osebam
in vozi¢kom.

CILJI
Strateski cilj 4: Nadgradnja infrastrukture za JPP

Javna infrastruktura zahteva velika finan¢na
vlaganja za izbolj$anje obstojecega stanja. Za
ucinkovit JPP in za zagotavljanje konkurenéne
storitve prometu cestnih osebnih vozil pa je nujna
njena nadgradnja. Na podro¢ju avtobusnega

prometa je MOL zacela postopno uvajati lo¢ene
pasove za JPP, kar je izbolj$alo potovalne hitrosti
avtobusov znotraj mestnega sredi$¢a. Proces

je treba nadaljevati tudi SirSe v regiji, kjer se je
hitrost javnega prevoza v konici izkazala kot
kljuéna za atraktivnost JPP. Podobno je treba
uvajati dobre prakse tudi pri ureditvi krizis¢ in
avtomatizaciji signalizacije, ki daje prednost
vozilom JPP. Z vidika potnika so se v MOL in

v nekaterih drugih ob¢inskih sredis¢ih sodobna
ureditev postaj ter izbolj$ave storitev in informacij
na postajah pokazale kot zelo spodbudne. Proces
pa je treba nadaljevati tudi na drugih postajah

v regiji, s poudarkom na Zelezniskih postajah in
postajalis¢ih. Dosegati je treba boljSe pogoje

za kombiniranje razli¢nih potovalnih nacinov,
zato je treba nadaljevati z izgradnjo mreze P+R,
urejanjem kolesarnic v neposredni blizini postaj
in postajali$¢ ter omogoditi lazje prestopanje
med razli¢nimi sistemi JPP, pri ¢emer je nujno
treba upostevati predvsem potrebe potnikov.
Kljuéna za delovanje celotnega sistema prevoza
potnikov v regiji je celovita prenova ljubljanskega
Zelezni8kega vozli§¢a in osrednje avtobusne
postaje, prenova obstojecih Zelezniskih prog

ter gradnja novih prog za potniski promet (npr.
Vrhnika, Letalis¢e Jozeta Puénika Ljubljana),

kar bo povecalo kakovost zelezniskih in
avtobusnih storitev v potniskem prometu in
skraj$alo potovalne ¢ase vozil JPP. S povecanjem
prepustne zmogljivosti Zelezniskih prog in gradnjo
dodatnih tirov (Ljubljana—-Kranj) lahko pove¢amo
tudi frekventnost potniskih vlakov. Elektrifikacija
prog (npr. Ljubljana-Kamnik) skraj$a potovalne
¢ase vlakov. Ponovna vzpostavitev Zelezniske
povezave Ljubljane s Ko€evjem bo razbremenila
cestno infrastrukturo.

Strateski cilj 5: Prenova voznega parka JPP

Zastarel vozni park je nujno potreben posodobitve,
saj bo le tako lahko konkuriral osebnemu prometu.

Podobno kot so k posodobitvam voznega parka
Ze pristopili nekateri avtobusni prevozniki, kjer
je Ze danes vecina vozil klimatizirana, okoljsko
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sprejemljiva in predvsem v mestnem prometu primerna za potnike z oviranostmi, so tudi znotraj drugih
sistemov potrebne posodobitve voznih sredstev in povecanje Stevila vozil. Predvsem v Zelezniskem
prometu je treba povecati Stevilo voznih sredstev, uvesti alternativne pogone (ali elektrifikacijo),
zagotoviti neovirano dostopnost za funkcionalno ovirane osebe, ljudi s pripomocki in vozi¢ki, omogociti
prevoz koles, vsa vozila pa naj bodo opremljena s klimatskimi napravami in sistemom WI-FI.

PREDLOG FREKVENC JPP V KONICNEM CASU

GORNJI GRAD
. AMNI
LETALISCE @VRANSKO
KRANJ BRNIK @ KOM l‘
GhaE® } 5 MARIBOR
H g @
; IMENGE A ZAGORJE
£DVOD DOMZAL]

DOBROVA—:OL OV GRADEC

IDRIJA

TREBNJE
NOVO MESTO
POSTOJNA

LEGENDA
avtobus 15-minutni takt
avtobus 30-minutni takt
—— avtobus 60-minutni takt
—— Zeleznica 15-minutni takt
—— Zeleznica 30-minutni takt
------ nove Zelezniske povezave

KOPER

BRIBNICA

Predlog frekvenc JPP v koni¢nem ¢asu. Vir: Prometni institut Ljubljana, d. o. 0., in ZRC SAZU Geografski institut Antona Melika, oktober 2018

CPSLUR | 42



Strateski cilj 6: IzboljSanje upravljanja
sistema JPP

Izbolj$anje upravljanja sistema JPP je v veliki meri
soodvisno od nadgradnje javne infrastrukture

in voznega parka JPP, a se vendarle lahko
izboljsuje tudi neodvisno od njih. Uskladitev
voznih redov in frekvenc JPP je potrebna glede
na dejanske zahteve potnikov. Predlog taktnega
JPP v koni¢nem ¢asu znasa 15, 30 in 60 minut.
Odvisen je od smeri in od prevoznega sredstva.
Naloga upravljavca I[JPP bo povezava JPP, ki je v
pristojnosti drzave (vlak, medkrajevni avtobusni
promet) s tistim na obcinski ravni (mestni
promet). Na manj poseljenih, hribovitih obmogjih
brez povezave z JPP je smiselno zagotoviti
»prevoze na zahtevo«. Izbiro najustreznejSega
modela prevozov na zahtevo na regionalni

ravni naj vodi cilj, da je storitev namenjena

vsem skupinam prebivalstva, da zdruzuje

potnike in da dopolnjuje obstoje¢ javni prevoz.
Smiselno je podalj$anje nekaterih obstojecih
linij avtobusnega in Zelezniskega prometa in

tudi uvesti nove avtobusne tangencialne in
integrirane linije ter jih povezati s sistemi P+R na
celotnem obmodju LUR. V avtobusni in Zelezniski
prevoz potnikov je treba vpeljati »hitre linijec,

ki bodo karseda hitro in direktno povezovale
obcinska sredisca z regijskim sredis¢em. Enotno
integrirano vozovnico JPP za dijake in Studente
je nujno treba razsiriti na vse uporabnike storitev
JPP. Treba je izpostaviti tudi celovito tarifno
integracijo za vse potnike.

b
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1. steber: Motorni promet

OPERATIVNI CILJI:

Zmanjsanje prometnih obremenitev v ob¢inskih sredis¢ih LUR

Manj vozenj na delo z avtomobilom

STANJE

LUR je obmogje regionalnih navezav na obmocje
evropskih prometnih koridorjev (Baltsko-jadranski
koridor in Sredozemski koridor). LUR z glavnim
mestom je zaposlitveno, upravno, gospodarsko

in izobrazevalno sredisce Slovenije. Je tudi regija
z najve¢ delovnimi mesti v drzavi in najgosteje
poseljeno obmodcje v drzavi. Skupaj z vlaganji v
nadgradnjo cestnega omrezja in rastoco stopnjo
motorizacije v preteklosti so posledice tega velike
dnevne delovne migracije iz Slovenije in LUR

v MOL.

Tokovi dnevnih migrantov so se med letoma 1995
in 2005 ponekod ve¢ kot podvojili. Dnevne selitve
so najbolj ocitne v smereh avtocestnega kriza.
Velika vlaganja v cestno infrastrukturo in gradnja
ter dokoncanje avtocestnega kriza z ljubljansko
obvoznico so imeli velik vpliv na poselitveni vzorec
(suburbanizacija, razprsena poselitev) ter s tem
povezane vsakodnevne delovne migracije v vecja
zaposlitvena sredisca. Tak$ne selitve dodatno
spodbujata tudi trenutni nacin pladevanja uporabe
avtocest (vinjetni sistem ne temelji na dejstvu, da
onesnazevalec placa, niti ne na pladilu cestnine na
podlagi dejansko prevozZene razdalje) ter ureditev
sistema povracila stroskov prevoza na delo.

Stanje v prometu je tesno povezano in soodvisno
z veliko podrodji. Gradnja novih cest in dodatnih
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RAST PROMETA MED LETOMA 2005 IN 2017
NA GORENJSKEM AVTOCESTNEM KRAKU
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Rast prometa med letoma 2005 in 2017 na gorenjskem avtocestnem
kraku. Vir: Podatki o prometnih obremenitvah na drzavnih cestah;
DRSI, gtetje prometa med letoma 2005 in 2017

pasov za reSevanje zastojev se kaze kot manj
uspesen in predvsem kratkotrajen ukrep, saj nove
ceste in dodatni pasovi ljudi dodatno spodbudijo
k uporabi avtomobila. TeZzava se ponovi na ve¢
pasovih in z ve¢ vozili.

Podatki v anketi, izdelani v okviru priprave

CPS LUR, kazejo, da je uporaba avtomobila kot
osnovnega prevoznega sredstva bolj pogosta

v obc¢inah z neposredno navezavo na avtocesto
(v teh obé&inah ve¢ kot 70 % ljudi uporablja avto,
bodisi kot voznik ali kot sopotnik), medtem ko je
v ob¢inah, kjer ni neposredne navezave na
avtocesto, odstotek ljudi, ki uporablja avto, za
najmanj 10 % manjsi, pri cemer se za skoraj 10 %
poveca odstotek ljudi, ki uporablja vlak.



UPORABA PREVOZNIH SREDSTEV
V OBCINAH OB AC KRIZU

UPORABA PREVOZNIH SREDSTEV
V OBCINAH, KI NISO OB AC KRIZU

68 %

5%
2% /]

3% |

Anketa CPS LUR. Uporaba prevoznih sredstev v ob¢inah ob AC in v ob¢inah, ki niso ob AC. Brez MOL.

Splo$no povecanje potovanj z avtomobilom

v zadnjih desetletjih se ne odraza le v vedji
obremenjenosti avtocestnega kriza, temvec tudi

v mo¢nem povecanju prometa na drzavnih in
obdinskih cestah, kjer pa se v infrastrukturo na tej
ravni ni dovolj vlagalo. Vsa glavna urbana sredis¢a
v regiji so povezava z drzavnimi cestami, vendar ta
vecinoma potekajo skozi sredi¢a naselij. Ponekod
so za razbremenitev naselja z motornim prometom
sicer zgrajene obvozne ceste, vendar gradnja

v splo§nem ni dohajala prostorskih potreb in razvoja
naselij in prometa. Ob praksi, kjer je bila gradnja
obvoznih cest prva, a morda ne najbolj racionalna,
upravi¢ena ali smiselna izbira, predvsem ob
pomanjkanju nadgradnje v infrastrukturo zeleznic
ali drugih oblik javnega prometa, ne preseneca
dejstvo, da vecina prebivalcev regije $e vedno vidi
reSitev zagat zastojev in prometa v gradnji obvoznic
okoli naselij ter $iritvi avtocestnega obro¢a.

Izbira avtomobila kot osnovnega prevoznega
sredstva je v regiji $e vedno dale¢ najbolj razsirjena.
Od povprecja sicer v smeri uporabe bolj trajnostnih
sredstev prometa izrazito odstopa le MOL (npr.
vecja je uporaba koles na vsakodnevnih poteh in

tudi uporaba JPP). Na izbiro prometnega sredstva
imata velik vpliv tudi parkirna politika in na¢rtovanje
parkirnih povrsin. Kot kaZe praksa, ima velik vpliv
na izbiro avtomobila kot osnovnega prevoznega
sredstva npr. moznost parkiranja na cilju; manj kot
ima uporabnik moZnosti za parkiranje na cilju

(npr. prostorske omejitve, placevanje parkiranja),
vec je moznosti, da za svojo pot uporabi
alternativno prevozno sredstvo. V zavedanju
pomembnosti in posledic upravljanja parkiranja
prednjaci MOL, ki s svojo aktivno parkirno

politiko vpliva na celotno regijo in opogumlja

druge ob¢ine za upravljanje parkiranja (uvajanje
¢asovno omejenega parkiranja, npr. modre cone, ali
placljivega parkiranja v sredi§¢u naselij).

V anketi, opravljeni v sklopu priprave te CPS LUR,
se je izkazalo, da prebivalci obé&in, kjer so Ze uvedli
nek rezim upravljanja z mirujo¢im prometom, bolj

podpirajo uvedbo ¢asovno omejenega ali placljivega

parkiranja. Torej se bolj zavedajo prednosti, ki jih
tako upravljanje prinasa, kot v ob¢inah, kjer nimajo
uveljavljenih rezimov za mirujo¢i promet. Obcine,
kjer najbolj podpirajo upravljanje parkiranja, so
Kamnik, Logatec, Litijain MOL.

avto (kot voznik)
avto (kot sopotnik)
avtobus
vlak
= kolO

hoja
= drugo

Uporaba avtomobila
kot osnovnega
prevoznega sredstva je
bolj pogosta v ob¢inah
zneposredno povezavo
na avtocesto.
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NA IZBIRO PROMETNEGA SREDSTVA IMATA VELIK VPLIV TUDI PARKIRNA POLITIKA IN
NACRTOVANJE PARKIRNIH POVRSIN.

mmm pes/kolo

= avtomobil

= JPP
Besangon Grenoble Toulouse
Zagotovljeno Zagotovljeno Zagotovljeno
parkirno mesto parkirno mesto parkirno mesto
DA NE DA NE DA NE
Graf: Potovalne navade s parkirnim mestom in brez njega
(Vir: Push & Pull, 2015)
Eden glavnih dejavnikov pri izbiri potovalnega da bodo za opravljeno pot izbrali avto. Podatki,
nacina je (pricakovana) razpolozljivost parkirnega pridobljeni za projekt Push & Pull iz nekaterih
mesta na cilju. Zagotovljeno parkirno mesto francoskih in Svicarskih mest, kazejo, da se
je dejavnik, ki moc¢no vpliva na odlocitev zaposleni, ki imajo v sluzbi zagotovljeno parkirno
uporabnikov, s katerim prevoznim sredstvom mesto, na delo mnogo pogosteje vozijo z
bodo do cilja dostopali. V primeru zagotovljenega avtomobilom kot tisti, ki ga nimajo oziroma ki

parkirnega mesta je tako veliko vecja verjetnost, imajo omejene moznosti parkiranja.



DOSEZKI

Dokonéanje avtocestnega obroca

Gradnja in dokoncanje avtocestnega obroca
sta kljub nekaterim negativnim posledicam,
kot so vplivi na poselitev ali spodbuda za ve¢
potovanj z motornimi vozili, pomemben drzavni
projekt, ki je omogocil dobro povezanost ter

s tem pospesen gospodarski razvoj in nova
delovna mesta ter tako moc¢no vplival na

razvoj celotne LUR.

Uvedba elektronskega cestninjenja za tovorni
promet na avtocestah

Sistem elektronskega cestninjenja (DarsGo)

je sodoben elektronski cestninski sistem v
prostem prometnem toku, ki velja za vozila z
najvecjo dovoljeno maso nad 3,5 tone. Cestnina
se placuje za vsak cestninski odsek, ki ga vozilo
prevozi, pri ¢emer je stroSek odvisen od dolZine
posameznega odseka in znacilnosti vozila (npr.
Stevilo osi in EURO emisijski razred vozila).
Sistem omogoca bolj pravi¢no cestninjenje

(po sistemu onesnazevalec pla¢a). Hkrati za
tak$no cestninjenje zagotovljena infrastruktura

v prihodnosti omogoc¢a nadgradnjo cestninskih
shem (npr. dinami¢no cestninjenje, kjer so na
posameznih relacijah ali ¢asovnih obdobjih
cestnine drazje). Z vzpostavitvijo sistema so se
ukinile cestninske postaje, ki so (predvsem celne)
predstavljale ozko grlo na avtocestnem sistemu in
zmanjSevale preto¢nost na posameznih odsekih.

Zapiranje urbanih sredi$¢ za motorni promet

Ukinjanje prometnih povrsin za motorna vozila
zaradi vzpostavljanja infrastrukture za trajnostno
mobilnost je vedno bolj prisoten trend tudi

v naseljih LUR. Ob¢ine razmisljajo o urejanju
kakovostnih javnih povrsin tudi na ra¢un
preto¢nosti prometa ali ukinjanja parkirnih mest.
MOL je s popolno transformacijo mestnega
sredi$ca za potrebe peScev in kolesarjev

postavila nove standarde v urejanju prostora

in tako utrla pot za preostale obcine. Sklenitev
notranjega mestnega obroca, gradnja garaznih
his, omejevanje dostav v mestno sredisce, Siritev
obmocgja placljivega parkiranja, Siritev ponudbe
LPP tudi v sosednje obcine in zmanj$anje Stevila
parkirnih mest na ulicah so omogoc¢ili, da je
danes 12 ha sodobno tlakovanih ulic namenjenih
predvsem peScem in kolesarjem. Znotraj
mestnega sredi$¢a pa so na voljo tudi brezplaéni
prevozi z elektri¢nimi vozili »Kavalire.

Urejanje problematike mirujo¢ega prometain
gradnja P+R

Vedno vec obcin se zaveda pomena in koristi
urejanja mirujocega prometa. MOL je vzpostavila
sistem upravljanja z mirujo¢im prometom in

ga sCasoma nadgrajevala tako, da so obmocdja
placljivega parkiranja razsirjena na obmocje
mesta znotraj avtocestnega obroca. Praksi so
sledile tudi druge obcine v regiji, ki so glede na
potrebe in izhodisc¢a uvedle razli¢na obmodja
rezimov mirujo¢ega prometa, npr. obmocja
placljivega parkiranja ali ¢asovno omejeno
parkiranje. Ob¢ine LUR so skupaj izdelale celovito
Studijo razvoja mreze P+R v LUR, katere namen je
zaustaviti motorni promet &im blizje njegovemu
izvoru in preusmeritev potnikov na JPP. Skupno
je tako v regiji predvidenih 28 lokacij P+R, od
Cesar jih je do danes zgrajenih 11, v kratkem so
predvidene $e 4 nove. Znaten delez P+R v regiji
predstavljajo lokacije znotraj MOL, kjer Ze danes
deluje 5 P+R s 1673 parkirnimi mesti, ki se jim bo
v kratkem pridruzilo $e 445 parkirnih mest na novi
lokaciji v Stanezicah.

Souporaba elektri¢nih avtomobilov

Storitev Avant2Go je souporaba izklju¢no
elektri¢nih avtomobilov, ki je bila najprej uvedena
v MOL in se sedaj Siri v LUR in v druga slovenska
mesta. Izposoja elektri¢nega avtomobila je
samopostrezna in na vnaprej dolo¢enih lokacijah,
ob tem gre za kratkotrajne izposoje vozil. To je
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projekt podjetja Avant car, kjer so partner;ji

v razli¢nih vlogah tudi drzavni Eko sklad, ob¢ine
ter podjetja v zasebni in javni lasti na trgu ponudili
novo storitev s podroc¢ja mobilnosti — novo obliko
najema oziroma delitve avtomobila, pri c¢emer
ima pomembno vlogo tudi lokalna skupnost,

ki z zagotovitvijo javnega prostora pripomore

k razvoju nove storitve.

CILJI
Strateski cilj 7: Optimiziran motorni promet

V preteklosti so vlaganja v izbolj$ano
infrastrukturo slonela predvsem na gradnji
cestne infrastrukture. Avtoceste so sicer
povezale Slovenijo in omogocile gospodarski
razvoj, vendar so hkrati tudi povzrocile porast
suburbanizacije in dnevnih delovnih migracij.
Izku$nje mest po Evropi kaZejo, da je nesmiselno
slediti rasti motorizacije z gradnjo nove in s
Sirjenjem obstojece infrastrukture. Tak§ne resitve
kratkoro¢no izbolj$ujejo stanje in zmanjsujejo
zastoje. S¢asoma se zaradi izbolj$anja pogojev
Stevilo vozil dodatno poveca in zastoji se ponovijo,
a tokrat s Se vecjim stevilom vozil in voznih pasov.
Spremenjeni pogoji hkrati negativno vplivajo

na manj$o uporabo JPP in izbiro kolesa kot
prevoznega sredstva v urbanem sredi$¢u (pojav je
poznan kot Downs-Thompsonov paradoks).

Vlaganja v novo cestno infrastrukturo bodo
obcine in regija v sodelovanju z drzavo morale
nacrtovati premisljeno in s poudarkom na
trajnostnih resitvah ter spodbujanju alternativnih
in inovativnih resitev. BoljSo mobilnost
prebivalcev in izkoristek obstojece infrastrukture
se bo dosegalo tudi z organizacijskimi ukrepi ali
z investicijsko nezahtevnimi projekti, ki so dobro
premisljeni in umesceni.
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Strateski cilj 8: Celovito urejanje mirujocega
prometa

Velik vpliv na izbiro avtomobila kot osnovnega
prevoznega sredstva ima med drugim tudi
moznost parkiranja na cilju. Nacértovanje parkirnih
povrsin in parkirna politika imata torej velik vpliv
na izbiro prometnega sredstva. Hkrati pa se lahko
s pametnim nacértovanjem in umes¢anjem povrsin
za mirujo¢i promet omogodi tudi razvoj JPP ali
spodbuja oblike sopotnistva (ang. Carpooling)

in deljenja avtomobila (ang. Carsharing). Ob¢ine
v LUR bodo s pametnim nac¢rtovanjem povrsin

za mirujo¢i promet, upravljanjem mirujocega
prometa in informatizacijo parkiranja skrbele

za uravnoteZenje povprasevanja in ponudbe

s poudarkom na zagotavljanju optimalnih pogojev
za trajnostno mobilnost.

Strateski cilj 9: Veéja varnost in manjsa
onesnazenost naselij z emisijamiin hrupom

Varna infrastruktura za vse udelezence je

osnova za uporabo razli¢nih modalitet. Za varno
infrastrukturo bodo ob¢ine in regija v sodelovanju
z drzavo poskrbele na ob¢inskih in drzavnih
cestah, predvsem v naseljih, kjer je MOL ze
postavila standarde drugacnih ureditev. Regija se
pridruzuje ciljem pobude Vizija NIC, za ni& smrtnih
Zrtev in hudo telesno poskodovanih udelezencev v
prometu, h kateri je prva pristopila ravno MOL,

ki k temu aktivno spodbuja tudi druge.

Obcine in regija v sodelovanju z drzavo se bodo
poleg varnosti trudile kar najbolj nevtralizirati
Skodljive u¢inke prometa, kot so izpostavljenost
prebivalcev prekomernemu hrupu ali onesnazenju
s trdimi delci in dusikovimi oksidi. Zato bodo

z razli¢nimi ukrepi zmanjSevale hitrost v naseljih in
s tem dosegle manjSe ravni hrupa in emisij ter Se
naprej spodbujale povecanje uporabe elektri¢nih
vozil in vozil na plin (CNG in LPG).



V. steber: Tovorni promet in logistika

OPERATIVNI CILJI:

Omejevanje oz. zmanjSanje (tranzitnega) tovornega prometa

STANJE

Tovorni promet v LUR se je v zadnjih letih
poveceval. Vplive tovornega prometa $e posebe;j
¢utijo lokalni prebivalci, ki so obremenjeni

s hrupom, vibracijami in emisijami, a vpliva tudi
na varnost drugih udeleZzencev v prometu, kjer
prihaja do zastojev. Hkrati lahko tovorni promet
pomembno prispeva k gospodarski rasti in
razvoju, Ce je izvor/ponor blaga v domaci drzavi
oz. regiji. To sicer manj velja za tranzit, ki ima
izvor/ponor zunaj obravnavanega obmocja ali
drzave. Omejevanje ali celo prepoved prometa
je zato treba skrbno preuditi in v naértovanje
vkljuciti razli¢ne deleznike predvsem zaradi vpliva
na lokalno gospodarstvo. Kratkoroéno so mozni
ukrepi za omejitev tovornega prometa, kot npr.

v dolocenih ¢asovnih oknih ali preusmeritev na
manj poseljene alternativne poti, ¢e le obstajajo.
Pri bolj korenitih ukrepih, kot je npr. prepoved
tovornega prometa, sta nujna predhodna analiza
ucinkov in sodelovanje razli¢nih akterjev.

Izgradnja obvoznih cest je le omejeno ucinkovit
ukrep za zmanj$anje vplivov tovornega prometa na
kakovost bivalnega okolja in, kot kaZejo prakse,

Se to le kratkoro¢no, medtem ko se kot dolgoro€no
bolj trajnostne resitve kazejo v kombinaciji

s preusmeritvijo tovora s ceste na Zeleznico, za kar
je treba urediti ustrezno Zeleznisko infrastrukturo.

DOSEZKI
Okolju prijazna dostavna vozila

Vse vec podjetij, ki jim dostave blaga na krajse
razdalje pomenijo pomemben del dejavnosti,

uvaja trajnostne ukrepe na podrocju logistike.
Osrednje slovensko postno podjetje je na primer
sprejelo dolgoro¢no strategijo prenove voznega
parka. Velik del voznega parka Ze predstavljajo
dostavna vozila na elektri¢ni in plinski pogon.
Pojavljajo se tudiiniciative, ki so s pomocjo evropskih
sredstev in s podporo Ministrstva za gospodarski
razvoj in tehnologijo zacele z zeleno dostavo

s tovornimi kolesi v MOL. Primeri dobrih praks in
ozaves$canije ter ukrepi celostne prometne strategije
bodo pripomogli Se k vecji uporabi trajnostne
mobilnosti na podrocju tovornega prometa.

Omejevanje dostave v MOL

V MOL se je v zadnijih letih omejil dostop vozilom

v mestno sredisce, tudi zaradi uvajanja novih obmocij
za pesce. V ozje mestno sredisce lahko praviloma
dostopajo le lahka tovorna vozila skupne mase do 3,5
tone. Dostavni ¢as na obmocjih za pesce je v skladu
z Odlokom o urejanju prometa omejen na jutranji ¢as
med 6. in 10. uro. Obmocja za pesce so zavarovana

s fizi¢nimi ovirami, dostop dostavnim vozilom pa

je mogo¢ z elektronskimi dovolilnicami. Omejeni

¢as dostav hkrati spodbuja uporabo bolj trajnostih
dostavnih vozil, kot so na primer dostavna kolesa.
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CILJI

Strateski cilj 10: Uéinkovit (tranzitni) tovorni
promet s ¢im manj vpliva na lokalno prebivalstvo

Tovorni promet je veliko okoljsko breme zaradi
emisij, ki jih povzro€a, a je hkrati nujno potreben
za zagotavljanje poslovne dejavnosti Stevilnih
podjetij. V LUR bomo z ukrepi celostne prometne
strategije ponudili resitve za zmanjsanje vplivov
tovornega prometa.

Omejevanje tovornega prometa, zlasti
tranzitnega, je Se posebej pomembno v naseljih,
saj je njihov vpliv na lokalno prebivalstvo
najvecji. Na najbolj kriti¢nih obmocjih bodo
izvedene omejitve v ¢asu prometnih konic zaradi
zmanj$anja zastojev in izbolj$anja varnosti ter
npr. omejevanje v no¢nem €asu ali zmanj8anje
dovoljenih hitrosti zaradi emisij hrupa.

Popolna prepoved je mozen ukrep predvsem
tam, kjer obstajajo alternativne poti ter bo
dosezen $irsi konsenz med delezniki.

Ukrepe omejitev ali prepovedi tovornega
prometa je mogoce doseci kratkoro¢no, a jih

je treba nacrtovati preudarno. Na ravni LUR bo
pripravljena Studija vplivov tovornega prometa na
prebivalstvo, ki bo vkljucevala prioritetni seznam
najbolj kriti¢nih obmodij, kjer so potrebne
omejitve. Predlagani bodo ukrepi za izbolj8anje
stanja na teh mestih.

Pri izvajanju ukrepov omejitev tovornega
prometa bo potrebno sodelovanje drzave (DARS,
Direkcija za infrastrukturo, ¢e gre za drzavne
ceste), obcin, krajevnih/Cetrtnih skupnosti ter
obmocnih obrtnih zbornic, ki zastopajo interese
lokalnega gospodarstva.

Z ustreznimi ukrepi se bo omejevalo dolgotrajno
parkiranje ali zadrzevanje tovornih vozil na
poseljenih obmogjih oz. v blizini naselij

z vzpostavitvijo potrebne parkirne infrastrukture
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zunaj poseljenih obmocij. Kjer drugi ukrepi

ne bodo prinesli Zeljenega ucinka, pa je treba
premisljeno pristopiti tudi k naértovanju novih
obvoznih cest.

Za zagotavljanje ucinkovitega tovornega prometa
s ¢im manj vpliva na lokalno prebivalstvo je
pomembna preusmeritev tovora s ceste na
Zeleznico, kar je mozno doseci dolgoro¢no s
posodobitvijo Zelezniske infrastrukture ter s
pomocjo ukrepov prometne politike na drzavni
ravni, zaradi katerih bo Zelezniski prevoz v
primerjavi s cestnim bolj konkurencen.

Strateski cilj 11: Ureditev trajnostne logistike
v urbanih sredisc¢ih

Logistika urbanih sredis¢ lahko pomeni pomemben
del posamezne prometne politike Se posebej

v vecjih mestih, kjer so zahteve po velikem Stevilu
dostav visoke in kjer so zaradi specifike arhitekture
ter gostote poseljenosti primerni ukrepi uvajanja
omejitev dostopa v urbano sredisce (npr. pes cone,
okoljske cone s posebnimi rezimi dostopa).

V okviru izvajanja ukrepov celostne prometne
strategije se bodo spodbujale omejitve dostopa
v urbana sredi$¢a, ki se lahko uvedejo glede

na okoljske standarde vozil, pri ¢emer se bodo
spodbujala zelena vozila na alternativni pogon
(elektrika, plin, hibridi, dostavna kolesa), ki bodo
imela prednosti pri dostopu. Okoljsko manj
sprejemljivim vozilom se lahko omeji ali celo
prepove dostop. Dostop v urbana sredisca se lahko
prilagodi tudi s ¢asovnimi okviri, ki so bolj ugodni
za zelena vozila. Uvedejo se lahko nove okoljske/
ekoloske cone in pes cone, kjer veljajo posebni
rezimi dostav, in spodbujajo Cistej$a vozila.

Zdruzevanje oziroma konsolidacija dostav pomeni
dostavo na obmodje zunaj urbanega sredisca ter
nato zdruzitev ve¢ posiljk in nadaljnjo distribucijo
(npr. z nizkoemisijskimi vozili) v center urbanega
sredi$¢a, kar lahko drasti¢no zmanjsa stevilo
vozenj in emisij.



Konsolidacijski centri znotraj LUR bodo lahko
oskrbovali urbana sredi$¢a iz razli¢nih ob&in LUR.

V LUR se bo spodbujalo izvajanje dostav s kolesi

v urbanem okolju. Uvajanje tovornih koles
(»cargobike«) je praksa v marsikaterem evropskem
mestu, ki se je izkazala za trajnostni in prebivalcem
prijazen nacin dostave, saj zmanjsuje Stevilo
motornih vozil v urbanih srediscih. Pri tem se bo
vzpostavila in oznadila ustrezna infrastruktura za
tovorna kolesa (dostavne poti, dostavna mesta).

Strateski cilj 12: Spodbujanje modernih in
okolju prijaznih logisti¢nih centrov

Logisti¢ni centri so pomembni za oskrbo urbanih
sredi$¢ in za gospodarsko dejavnost Stevilnih
podjetij. Z ukrepi celostne prometne strategije
bomo spodbujali izgradnjo modernih in okolju
prijaznejsih logisti¢nih terminalov.

Pri tem je pomembno celostno prometno
nacrtovanje okolju in bliznjim prebivalcem
prijaznejsih logisti¢nih centrov, kar pomeni
uvajanje celovitega pristopa in usklajevanje

med ob¢&inami/regijo in podjetji oz. sodelovanje
med javnim in zasebnim sektorjem, okoligkimi
prebivalci, krajevnimi/Cetrtnimi skupnostmi za
dosego optimalnih rezultatov in minimalnih vplivov
na okolje. Po vzpostavitvi in $iritvi novih logisti¢nih
centrov je treba paziti, da ne bi prihajalo do
nezelenih vplivov na ljudi in okolje (npr. povecan
hrup ali promet).

V regijskem sredis¢u LUR v MOL se bo

v sodelovanju z razli¢nimi delezniki (Slovenske
Zeleznice, DRSI, MOL, BTC, Mercator, transportno
logisti¢na in druga podjetja) vzpostavil nov moderni
intermodalni logisti¢ni center, ki bo omogocal
bolj$o povezanost med prometnimi podsistemi ter
spodbujal tovorni promet po Zeleznici.

Foto: Arhiv DARS

Foto: Fotoli?l,I







V. steber: Celostno prometno nacrtovanje

OPERATIVNI CILJI:

Priprava in sprejem Regionalnega prostorskega plana (RPP) do leta 2023

Priprava in sprejem manjkajocih obcinskih CPS do leta 2023

Vzpostavitev skupnega koordinacijskega telesa za bolj u¢inkovito usklajevanje razvoja
prometa na drzavni, regionalni in ob&inski ravni

Poveclanje sredstev za promocijo trajnostne mobilnosti in vklju¢evanje javnosti

STANJE

Cilj celostnega prometnega nacrtovanja je
trajnostna mobilnost za vse, kar vkljuéuje
uravnotezen razvoj in integracijo razli¢nih nacinov
prevoza, zagotavljanje dobre prometne varnosti,
optimizacijo uc¢inkovitosti prometnega sistema in
s tem tudi zmanj$evanje onesnaZzevanja zraka in
obremenitev s hrupom ter povecanje privlaénosti
prostora, kar vpliva na vi§jo kakovost bivanja.

Usklajeno in povezano delovanje vseh akterjev
z razliénih ravni (drzava - regija — ob¢ine) in
podrogij (promet, poselitev, gospodarstvo idr.)
so obcine Ze pri pripravi CPS ob¢in prepoznale
kot klju€no in Ze takrat opozorile na potrebo
po medobéinskem oz. regijskem povezovanju.
Obcine, ki so se z izdelavo ob¢&inskih CPS ze
zavezale k premiku v smeri bolj trajnostne
mobilnosti, vidijo priloznost v izboljSavi javnega
prometa na ravni regije ali SirSe.

Povezovanije sicer ze poteka vertikalno (npr.

med drZavo in ob¢inami, npr. pri umescanju in
nacrtovanju posegov v prostor) in horizontalno
(npr. med drzavnimi sluzbami, medob¢insko in na

obdinski ravni med razli¢nimi podrodji), vendar
obdine porocajo, da je sodelovanje na medobcinski
ravni dobro le na nacelni ravni. Redki stiki namre¢
po mnenju obcin presegajo projektno vezana
sodelovanja. Vse si Zelijo bolj$ega sodelovanja

z drzavnimi sluzbami za razvoj prometa.

Za LUR je znacilna koncentracija poselitve

v nizinskem delu, vezana na regionalno sredisce
(MOL) ter druga vecja mesta in urbana sredisca
(npr. Domzale, Kamnik, Vrhnika, Medvode,
Grosuplje in Litija) s suburbaniziranim obmestjem.
Kljub mo¢ni suburbanizaciji in razpréenosti
poselitve ostaja velik del zaposlitev v MOL,

kar povzroca zelo intenzivne tokove dnevne
migracije zaradi zaposlitve, Solanja, oskrbe in
storitev. Vecina zaposlitev (in poslovno-trgovskih
obmodij) v MOL je vezanih na obrobje mesta zlasti
ob avtocestnem obrocu, kar spodbuja uporabo
osebnega motornega prevoza.

Po drugi strani je k vse vedji navezanosti delovno
aktivnega prebivalstva na osebni avto vodilo ve¢
drugih ukrepov in odloditev z razli¢nih podrocij, kot
so izgradnja avtocestnega kriza, uvedba vinjet, umik
centralnih in nekaterih institucionalnih dejavnosti
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Povezanost delovanja na razli¢nih ravneh in podrodjih za razvoj u¢inkovitega sistema trajnostne mobilnosti. Vir: LUZ, oktober 2018

na robove naselij idr. Avtocestni kriz Slovenije,
zgrajen ve¢inoma v 70., 80. in 90. letih, je na splosno
spodbudil moéno krepitev poselitve na nekaterih
nanj navezanih obmogjih. S spremembami v druzbi,
politiki in gospodarstvu se je v enakem obdobju in
tudi kasneje intenzivno povecevalo Stevilo obrtno-
poslovnih con na lokalnih ravneh (med letoma
1997 in 2002 se je njihovo $tevilo skoraj podvoijilo,
Potoc¢nik Slavi¢, 2010). Konec 90. let je odlocitev

0 novi teritorialno upravni razdelitvi privedla do
mocno povecanega Stevila obcin, kar je dodatno
prispevalo k razdrobljenosti in manj usklajenemu
prostorskemu razvoju. Pogosto nedosledno
upostevanije kriterijev za umescanje dejavnosti

v prostor (preverjanje ustreznosti prostora za
razvoj posamezne dejavnosti ob upostevanju
varstvenih omejitev in razvojnih moznosti ter s tem
tudi iskanje optimalnih povezanosti gospodarskih
con s prometnim in energetskim omrezjem) na
rac¢un upravne ali lastniske strukture je skupaj

s povecanjem prebivalstva in stagniranjem razvoja
javnega prometa privedla do $tevilnih tezav v
prometu in negativnih posledic takega razvoja
(kot je na primer dalj$anje prometnih poti in

s tem prekomerna onesnazenost, slabsa varnost,
hrup ipd.).
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Nadaljevati je treba prizadevanja za uravnotezen
razvoj poselitve v povezavi z razvojem druzbenih

in storitvenih dejavnosti v LUR in izvajati ukrepe za
izbolj$anje stanja na podro¢ju mobilnosti. Izkusnje
doma in v tujini kaZejo, da umescanje dejavnosti

v prostor brez hkratnega temeljitega razmisleka o
ucinkovitem sistemu mobilnosti vodi v slabsanje
stanja prostora (npr. zagotoviti je treba ve¢ parkirnih
povrsin, ki bi bile sicer lahko urejene za druge
rabe) ter vecanje tezav, ki jih povzroc¢a promet (npr.
zgostitve motornega prometa in zastoji).

PROSTOR

Umeséanje
dejavnosti v prostor
brez hkratnega
temeljitega
razmisleka

o uéinkovitem
sistemu mobilnosti
vodiv slabsanje
stanja prostora.

GOSPODARSTVO

Povezanost podro¢ij nacrtovanja. Vir: LUZ, oktober 2008



DOSEZKI

Koordinacijski odbor za javni promet

Pomemben korak pri razvoju JPP v LUR pomeni
ustanovitev Koordinacijskega odbora za javni
promet, ki je bil vzpostavljen v letu 2012. Njegova
osrednja naloga je koordinacija razvoja JPP

v LUR in zastopanije regije pri pogajanjih z drzavo,
prevozniki, sosednjimi regijami ter drugimi
delezniki na podrocju javnega prevoza potnikov.

Studije na ravni regije

RRA LUR je Ze ve¢ kot desetletje osredotocena na
razvoj trajnostne mobilnosti v regiji, zato je v okviru
svojega delovanja v sodelovanju s strokovnjaki na
razli¢nih podrogjih pripravila Stevilne $tudije, kot so
Strokovne podlage urejanja javnega prometa v regiji
(2010), Strokovne podlage za plovnost Ljubljanice
(2012), Posodobitev Zelezniskega prometa

v Ljubljanski urbani regiji (2014) ter Mreza zbirnih
sredi$¢ P+R v Ljubljanski urbani regiji (2014), ki so
nastale na pobudo RRA LUR in ob sofinanciranju
obdin LUR ter razliénih evropskih projektov.

Izdelava ob¢inskih CPS

Ob pripravi ob&inskih CPS je bilo vklju¢evanje
javnosti intenzivno in nekatere ob¢ine s prakso
vklju€evanja javnosti nadaljujejo tudi pri pripravi
projektov s podrocja prometa — lokalne prebivalce
vklju€ujejo v proces nacrtovanja ukrepov s podrocja
prometa, na primer oblikovanja novih povrsin ali
povezav za pesce in kolesarje oziroma zapiranje ulic
za motorni promet.

CILJI

Strateski cilj 13: Bolj usklajeno in
usmerjeno upravljanje na razliénih ravneh
(vertikalno in horizontalno)

Ucinkovitost upravljanja je treba povecati
z bolj usklajenim delovanjem razli¢nih ravni:

vertikalno (od obcinske do drzavne ravni) in

na vseh ravneh tudi horizontalno (sodelovanje
med obc¢inami, med regijami, med ministrstvi).
Usklajeno delovanje pomeni dobro obveséenost
in sprotno dogovarjanje glede skupnih projektov
in skupnega dela. Z usklajenim in usmerjenim
upravljanjem mobilnosti bomo optimizirali stroske
administrativnega dela, skraj$ali postopke, olajsali
medsebojno komunikacijo in bolje izkoristili
obstojece strokovne kadre.

Vzpostavitev skupnega koordinacijskega telesa za
bolj uéinkovito usklajevanje razvoja prometa na
drzavni, regionalni in ob&inski ravni lahko pripomore
k bolj usmerjenemu delovanju na podrocju razvoja
prometa na vseh ravneh. Dogovor o prioritetah in
dolocitev skupnih ciljev razvoja mobilnosti mora
biti izhodisce za to, da se bodo ukrepi tudi dosledno
izvajali v praksi. Vsem oblikam modalnosti, e
posebej pa razvoju JPP kot klju¢nega stebra
trajnostne mobilnosti, je treba zagotoviti dobre
moznosti in pogoje za razvoj. Dolocitev skupnih
ciljev mora vklju¢evati potrebe na razli¢nih ravneh,
tudi na regionalni ravni.

Mozni ukrepi za dosego cilja bolj usklajenega

in usmerjenega upravljanja so kadrovski
(zagotovitev ustreznega kadra za koordinacijo
na drzavni, regionalni in ob¢&inski ravni),
organizacijski (vzpostavitev redne komunikacije,
obves¢anja, koordinacij, pobud in usklajevanja
za skupne projekte, skupna komunikacija obcin
z drzavo) in izvedbeni (uskladitev predpisoy,
prilagajanje nacina podajanja koncesij). Prav tako
je zelo pomembna koordinacija aktivnosti na
regionalni ravni.

Na dogodkih v procesu priprave regionalnega
CPS je bilo od vecine akterjev (ob¢in, sektorjev,
odloc¢evalcev) mogoce zaslediti mo¢no podporo
ukrepu ustanovitve skupnega regionalnega
delovnega telesa, ki bo na podrocju razvoja
regionalne kolesarske in druge infrastrukture
skrbelo za usklajeno pripravo medobdinskih
projektov, u¢inkovitejSo komunikacijo med drzavo
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in obc¢inami ter ustrezno strokovno podporo.
Ob¢ine v vzpostavitvi delovnega telesa vidijo
dobre moznosti za racionalizacijo sredstev in
bolj$o organizacijo.

Ministrstvo za infrastrukturo Ze izvaja aktivnosti
za vzpostavitev regijskih koordinatorjev za
usklajevanje promocijskih aktivnosti med
ob¢inami ob dogodkih, povezanih z Evropskim
tednom mobilnosti (ETM). Na delavnicah je bilo
mogoce zaslediti tudi pripravljenost obg¢in, da bi

s skupnimi sredstvi sofinancirale ukrep, ¢e bi se
izkazal kot ucinkovit in bi obéinam olajsal delo,

ki ga imajo z razli¢nimi skupnimi, medob¢inskimi
vsebinami. Na izvedbeni ravni je treba dolgoro¢no
zagotoviti redne vire financiranja in uskladitev
predpisov, da bi ob&ine lahko bolj u¢inkovito
izvajale ukrepe, povezane s trajnostno mobilnostjo.

Strateski cilj 14: Celostno prometno nacértovanje,
usklajeno med razli¢nimi podrogji
(prometno, prostorsko, gospodarsko ...)

Za ucinkovito planiranje na regionalni ravni je
poleg povezovanja med vertikalnimi ravnmi nujno
treba zagotoviti tudi prepletenost prostorskega in
prometnega nacrtovanja skupaj s stanovanjsko

in zaposlitveno politiko. Nadaljevati je treba
prizadevanja za uravnotezen razvoj poselitve

v povezavi z razvojem druzbenih in storitvenih
dejavnosti ter izvajati ukrepe za izbolj$anje stanja
na podroc¢ju mobilnosti, kot je bilo ugotovljeno:
»Za vzpostavitev uravnotezenega policentricnega
sistema naselij v okolici metropole bi bilo treba v
posameznih naseljih zagotoviti dodatne elemente
druzbene infrastrukture v skladu s funkcijo
naselja v policentri¢nem urbanem sistemu.«
(RRP, 2014-2020: str. 37).

Priloznosti za izbolj$anje povezanosti med
prostorskim in prometnim nacrtovanjem se
najbolj kaZejo v ustrezni pripravi RPP, ki bo sprejet
do leta 2023. V sklopu priprave RPP bi bilo treba
uskladiti interese razvoja prometa z drugimi
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razvojnimi interesi na ravni regije. Stratesko
nacrtovanje na ravni regije se mora odraziti tudi

v bolj usklajenih ob¢inskih dokumentih, na primer
v prostorskih nacrtih, v Siritvah poselitvenih
obmodij, zagotovitvi druzbene infrastrukture,
zaposlitvenih in institucionalnih dejavnosti skupaj
z zagotovitvijo dobre dostopnosti.

Sirge lahko o usklajevanju podroéij v okviru
celostnega prometnega nacrtovanja govorimo
tudi v kontekstu usmerjanja razvoja in umescéanja
dejavnosti v prostor. Usmerjanje dejavnosti

v prostor mora biti usklajeno z dolgoro¢nim
konceptom trajnostne mobilnosti, tako da

so0 zagotovljeni ustrezni pogoji za razvoj
dejavnosti (npr. hkratno nacértovanje razvoja
dejavnosti in zagotavljanje dostopnosti z javnim
potniskim prometom). Tak§no nacrtovanje

je sicer utemeljeno v Strategiji prostorskega
razvoja Slovenije in v strateskih delih obcinskih
prostorskih nacrtov, vendar pa v praksi ni dovolj
izrazeno. Posebej je treba poudariti uveljavljanje
koncepta trajnostne mobilnosti pri vseh ureditvah,
tudi ob prenovah.

Javni in zasebni sektor, na primer vedji
zaposlovalci, kot so Univerza v Ljubljani, Klini¢ni
center in podobni, lahko sami pripomorejo

k bolj trajnostni mobilnosti regije tako, da prek
predstavnikov komunicirajo z delezniki s ciljem
ozave$€anja promocije in spreminjanja potovalnih
navad zaposlenih. V ta namen je priporocljiv
ukrep izdelave mobilnostnih nacrtov vecjih
zaposlovalcev v regiji.

Ne nazadnje je izdelava regijske CPS eden
pomembnejsih ukrepov za bolj trajnostno
mobilnost v regiji. Pri izdelavi te CPS LUR je bila
med pomembnejsimi komunikacija z akterji na
razli¢nih ravneh. Na regionalni ravni bo tako treba
po sprejetju te CPS LUR skrbeti za njeno izvajanje
in seveda redno preverjanje izvajanja ter slediti
cilju, da tudi obcine, ki $e niso pripravile svojih
obcinskih CPS, k temu ¢im prej pristopijo.



Strateski cilj 15: 1zobrazevanje, ozave$€anje in
vkljuéevanje javnosti

Ceprav v velikem 8tevilu slovenskih krajev v okviru
ETM Ze potekajo razli¢ne akcije za ozavescéanje in
spodbujanje trajnostne mobilnosti, je potrebno
intenzivnejSe ozavescanje, ki lahko pripelje do
dejanskih sprememb potovalnih navad delovno
aktivnih prebivalcev. Zato bi bilo treba akcije
ozaves$c¢anja razsiriti zunaj obstojecih okvirov ETM
in jih izvajati tudi na manjsih enotah, na primer v
podjetjih, v javnih ustanovah, v soseskah oz. vegjih,
zaklju¢enih stanovanjskih enotah. Nadaljevati

je treba z vzgojo in izobraZzevanjem o trajnostni
mobilnosti ne le pri otrocih in mladih, pa¢ pa
predvsem pri delovno aktivnem delu prebivalcev.

V okviru izdelav CPS najprej na ob¢inskih ravneh
in nato $e na ravni regije je bilo podanih ve¢ pobud
za kontinuirano spremljanje potovalnih navad

in izvajanje analiz potreb razli¢nih uporabnikov.

S spremljanjem stanja je treba nadaljevati in
ugotovitve primerno uporabiti pri nacrtovanju
nadaljnjih ukrepov.

Strateski cilj 16: I1zbolj$anje pogojev financiranjain
racionalnej$a poraba sredstev

Za ucinkovitej$e izvajanje vseh ukrepov

z razli¢nih podrocij mobilnosti je treba bistveno
povecati razpoloZljiva sredstva za izgradnjo
infrastrukture ter raz$iriti programe, povezane

s trajnostno mobilnostjo. Sredstva za izvajanje
teh ukrepov je treba zagotoviti v drzavnem
prorac¢unu in prek razli¢cnih mednarodnih
programov. Na drzavni ravni je poleg tega
klju¢no tako nacrtovanje z vklju¢evanjem
regionalne in obc&inske ravni kot tudi realizacija
zastavljenih ciljev. Vsebine trajnostne mobilnosti
je treba razsiriti na vsa podro¢ja in ne le na
podrocje razvoja prometne infrastrukture,

npr. na podrocja razvoja zelene infrastrukture,
socialne enakosti, razvoja gospodarstva itd.
Posebno pozornost je treba nameniti finan¢nim
sredstvom za izvajanje mehkih ukrepov

trajnostne mobilnosti, na primer povecevanju
uporabe JPP, pri cemer je med mehke ukrepe
treba vkljuditi tudi finan¢ne spodbude, kot so
subvencije za delodajalce ali uporabnike.

Na ravni na¢rtovanja bi bilo treba preveriti razlicne
mozne posredne finanéne ucinke vecje uporabe
javnega prometa (ucinki na okolje, varnost

in zdravje prebivalstva oz. ekonomski ucinki,
povezani z zdravjem, okoljem) in

v okviru preucenih podatkov bolj u¢inkovito in
uravnotezeno nacrtovati investicije in porabo
sredstev. Previden in uravnotezen izbor ukrepov
(spodbud in omejitev za uporabnike) lahko vodi

k uspesnemu uveljavljanju trajnostne mobilnosti
in spreminjanju potovalnih navad pri prebivalcih in
pri organizacijah (zaposlovalcih).
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49 skupin ukrepov za trajnostno mobilnost
v Ljubljanski urbani regiji.

Foto: Unsplash



6 AKCIJSKI NACRT

STEBER CILJ UKREP

1,23, Vzpostavitev drzavnega in medobé&inskega omrezja
7,13,14, kolesarskih povezav v regiji
15,16

Umestitev in gradnja novih drzavnih kolesarskih povezav

Povezati medobcinske kolesarske povezave med naselji v
mrezo

lzvedba razpisov za sofinanciranje
1,2,4,13, Krepitev sodelovanja obéin in drZave pri razvoju kolesarske
14,16 infrastrukture

Ustanovitev skupnega regionalnega delovnega telesa, ki
bo skrbelo za usklajeno pripravo medob¢inskih projektov,
udinkovitej$o komunikacijo med drzavo in ob&inami ter
ustrezno strokovno podporo

Priprava dokumenta o prioritetnih kolesarskih povezavah
z opredelitvijo sekundarnih ciljev s podrocja turizma in
gospodarstva

Rekonstrukcije cest z doslednejsim upostevanjem potreb
pesca in kolesarja

12,3 Razvoj infrastrukture in vpeljava

4,14 sodobne tehnologije

Gradnja primerne infrastrukture na cilju (kolesarnice,
elektri¢ne polnilnice ..)

Prilagoditev kolesarskih povezav za hitrejSo voznjo (razsiritev,
poloznejse klangine ...)
3,4, Izbolj$anje éasovne konkurenénosti kolesa
YA v prometnih konicah
6

Doseganje vecje uporabe elektri¢nih koles tudi s pomocjo
spodbud

Souporaba kolesa in JPP
2,13,14,  Izbolj$anje kolesarske infrastrukture
15 na delovhem mestu

Spodbude za uporabo koles v podjetjih (varne kolesarnice,
sluzbena kolesa, tovorna kolesa, tusi ...)

Finan¢ne spodbude za uporabo kolesa

NOSILEC

DRSI, RRA,
OBCINE, DRI
(medobcinsko)

RRA, OBCINE

OBCINE, SZ

Mzl, RRA

Mzl, podjetja,
javne ustanove

CASOVNI
OKVIR

SREDNJEROCNO

KRATKOROCNO

KONTINUIRANO

KONTINUIRANO

KONTINUIRANO

FINANCNI
OKVIR

SREDNJE
ZAHTEVNO

MANJ
ZAHTEVNO

MANJ
ZAHTEVNO

MANJ
ZAHTEVNO

MANJ
ZAHTEVNO
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STEBER CILJ

(N 12,34,

I, IV. 4,10, 13,
14,16

I, 111, 2,4,9,
IV, V. 10,12,13,
14,16

1. 4,5,8,13,
14,1516

1L 2,5,9,13,
15,16
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UKREP

Dostopnost do prestopnih toé¢k z varnimi in udobnimi potmi
za hojo

Avtobusna in Zelezniska postajalis¢a ter P+R bodo dostopna
po merilih univerzalne dostopnosti v radiju 1km

Izbolj$anje povrsin za pesce v okolici avtobusnih in
Zelezniskih postajalis¢
Izbolj$ani pogoji za uporabo koles na prestopnih to¢kah

lzgradnja varnih in nadzorovanih kolesarnic na
pomembnejsih prestopnih tockah

Uvedba izposoje kolesa na Zelezniskih postajah

Moznost prevoza koles z avtobusom, viakom ali prevozom
na zahtevo

Nadgradnja obstojeéih Zelezniskih prog na obmoéju LUR
Ljubljana-Litija

Ljubljana—Borovnica-Logatec, povecanije hitrosti
Ljubljana—Kamnik

Ljubljana-Medvode (-Kranj)

Ljubljana—-Grosuplje-lvan¢na Gorica

Grosuplje-Kocevje, uvedba potniskega prometa

Celovita prenova (nadgradnja) ljubljanskega

zelezniskega vozlis¢a s poglobitvijo, vkljuéno
z novimi progami za potniski promet

lzdelava Studije variant

lzdelava DPN

Gradnja nove Zelezniske in avtobusne postaje

Gradnja oz. poglobitev obvozne tovorne proge

Nadgradnja obstojecih prog in ukinitev nivojskih krizanj
Povezava Ljubljane in Letali$ca JoZeta Pucnika z Zeleznisko
progo

Prenova, posodobitev obstojecih in ureditev novih postajin
postajalis¢ JPP

Zagotavljanje univerzalne dostopnosti

Nadstreski, stojala za kolesa

Rekonstrukcije za zagotavljanje tehni¢nih standardov
Uvedba rumenih pasov na cesti za

avtobusni prevoz

Vpadnice v Ljubljani

Drzavne ceste z gostim prometom

Prenova avtobusnega voznega parka

Novi avtobusi na alternativna pogonska goriva

Prevoz koles z neoviranim dostopom za vozi¢ke in
funkcionalno ovirane osebe

NOSILEC

OBCINE, S7

OBCINE, SZ,

prevozniki

DRSI

DRSI

DRSI

DRSI

Avtobusni
prevozniki

CASOVNI
OKVIR

SREDNJEROCNO

SREDNJEROCNO

DOLGOROCNO

DOLGOROCNO

KRATKO/
SREDNJEROCNO

KRATKOROCNO

KRATKO/
SREDNJEROCNO

FINANCNI
OKVIR

MANJ
ZAHTEVNO

MANJ
ZAHTEVNO

ZELO
ZAHTEVNO

ZELO
ZAHTEVNO

SREDNJE
ZAHTEVNO

SREDNJE
ZAHTEVNO

SREDNJE
ZAHTEVNO



CASOVNI FINANCNI

STEBER CILJ UKREP NOSILEC OKVIR OKVIR
[FIR 2,589, Prenovazelezniskih garnitur Mzl, SZ-Potnigki SREDNJEROCNO  SREDNJE
13,75,16  Novi potnigki viaki opremljeni s sistemom WI-FI promet ZAHTEVNO
Moznosti prevoza koles z neoviranim dostopom za vozi¢ke in
funkcionalno ovirane osebe
Il 2,6,13, Podalj$anje obstojeéih povezav JPP in SZ-Potnigki KRATKOROCNO  SREDNJE
14,15,16  uvedba taktnega prometa promet, avtobusni ZAHTEVNO
prevozniki
II. 2,6,13, Uvedba enotne integrirane vozovnice JPP Mzl, SZ-Potnigki KRATKOROCNO SREDNJE
14,15 zavse uporabnike promet, avtobusni ZAHTEVNO
prevozniki
1. 2,6,13, Uskladitev voznih redov avtobus-vlak in DRI, DRSI, SZ- KONTINUIRANO SREDNJE
14,15 frekvenc JPP glede na potrebe potnikov Potnigki promet, ZAHTEVNO
avtobusni
prevozniki
II. 6,13,14,  Vzpostavitev JPP na slabse dostopnih obmogjih LUR Ob¢ine LUR, KRATKOROCNO MANJ
15 po sistemu »prevozi na zahtevo« prevozniki ZAHTEVNO
1. 2,3,6,13, Spletna prodaja vozovnic za vlak SZ-Potniski KRATKOROCNO ~ MANJ
14,15 promet ZAHTEVNO
Il 2,6,13,  Zagotavljanje krajsih potovalnih éasov z uvedbo direktnihin  SZ-Potnigki KRATKOROCNO ~ MANJ
14,15 hitrih linij JPP promet, avtobusni ZAHTEVNO
prevozniki
II. 2,6,15 Spodbujanje, promocija ter izobraZevanje Mzl, prevozniki, KONTINUIRANO ~ MANJ
o prednostih in koristih uporabe JPP drustva agencije ZAHTEVNO
1, 1., 1,278, Omejevanje prometa (tudi tranzitnega) OBCINE, DRSI KONTINUIRANO SREDNJE
IV,. V. 9,10, 11, v obgéinskih sredigéih ZAHTEVNO
13,14,16 Zapiranje urbanih sredis¢ za motorni promet
Vzpostavitev enosmernih in slepih ulic za motorni promet
lzvajanje administrativnih prepovedi za omejevanje
(tovornega) prometa
Gradnja obvoznic okoli urbanih sredisé¢
I 1.1, 12,79,  Racionalna gradnja prometne infrastrukture in uvajanje DARS, Mz, DRSI,  KONTINUIRANO  ZELO
IV,. V. 10,713,714, novih resitev prometnega naértovanja za doseganje boljse DRI, OBCINE ZAHTEVNO
15,16 prometne pretoénosti

Studija in pilotni projekt uporabe odstavnih pasov v prometni
konici na avtocesti

Studija in pilotni projekt uporabe reverzibilnih pasov na
primernih prometnicah v LUR

Odprava ozkih grl za izbolj$anje prometne preto¢nosti
(AC razcepi, krizanja na drzavnih in ob¢inskih cestah)

Smiselna gradnja obvoznic okoli prometno moéno
obremenjenih urbanih sredis¢

Hkratno nacrtovanje za druge modalitete (kolesar, pesec)
ob rekonstrukciji cest

Uvajanje novih nacrtovalnih praks (kot npr. Skupni prometni
prostor - Shared space)
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CASOVNI FINANCNI

STEBER CILJ UKREP NOSILEC OKVIR OKVIR
1., IV, 7,8,9,10, Optimizacija uporabe avtomobilov OBCINE, DRSI KONTINUIRANO  MANJ
13,14, 16 Deljenje avtomobila (ang. Carsharing) ZAHTEVNO
Sopotnistvo (ang. Carpooling)
Studija in pilotni primer uvajanja dinamiénega cestninjenja
na AC za tovorni promet v ¢asu prometnih konic
I, 10, 1, 1,3,4,5, Manj vozenj z avtomobilom na delo Mzl, DRSI, DRI, SREDNJEROCNO  ZELO
V. 6,789, Zagotavljanje kakovostnih alternativ za druge modalitete MJU, MOP, ZAHTEVNO
13,14,15  (}Bp kolo, hoja) OBCINE
Finan¢ne spodbude za uporabo kolesa in JPP
Uvajanje dela na daljavo
Premislek o drugacni obliki nadomestila za prevoz na delo
(1 2,37 Zagotavljanje prestopnih to¢k Mzl, DRSI, KR/—\TKOROCNO/ SREDNJE
., v. ?491;’3 Gradnja P+R ob vstopih v ve¢ja urbana sredisca OBCINE SREDNJEROCNO  ZAHTEVNO

Gradnja P+R v regiji
Ureditev obstojecih divjih parkiris¢ za sopotnisvo v regiji
Gradnja novih parkiri§¢ za sopotnistvo

., V. 2,6,8,13, Upravljanje parkiranja OBCINE KRATKOROCNO/  MANJ

14,15,16 Uvajanje in nadgradnja parkirne politike v ob&inah in SREDNJEROCNO  ZAHTEVNO

obginskih sredis¢ih

Uvajanje placljivih parkirnih con ali parkiris¢ v obmocjih
velikih generatorjev prometa in sredi$¢ih urbanih naselij
Prilagoditev zakonodaje (bolj ohlapni minimalni parkirni
normativi, smiselno uvajanje maksimalnega parkirnega

normativa)

Il 7 8,15 Informatizacija mirujoéega prometa OBCINE, Mzl KRATKOROCNO SREDNJE

Zagotavljanje pametnih informacijskih sistemov za ZAHTEVNO

upravljanje parkiranja
Vzpostavitev sistemov za vodenje prometa do parkirnih mest

1., . 1,2,9,13, Varnainfrastrukturazavse udeleZzence v prometu OBCINE, DRSI, KONTINUIRANO SREDNJE

14,16 Nacrtovanje in gradnja infrastrukture za univerzalno DRI ZAHTEVNO

dostopnost (taktilne oznake, klangine ...)

Upostevanje smernic za projektiranje prometnih povrsin za
kolesarje in pesce v urbanih naseljih

Odprava kriti¢nih (¢rnih) tock (nepreglednost, hitrost,
nivojska krizanja z Zeleznico ...)

LIV, 1,257 Manjse hitrosti motornih vozil v naseljih in OBCINE, DRSI, KONTINUIRANO ~ MANJ
9,10, 11, manj hrupa DRI ZAHTEVNO
12,13,14 Zagotavljanje tehni¢nih ukrepov za umirjanje hitrosti (grbine,

Sikane, tlakovanje ...)

Uporaba tihega asfalta na ob&utljivih obmogjih

Administrativne omejitve hitrosti, tovornih vozil (nosilnosti)

Dosledno izvajanje nadzora in sankcioniranja
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. 7,9, 11,
12,13,
14,16

I, V., V.
12,13,14

IV, V. 2,4,7,
9,10,12,

13,14

I, IV, V. 8,10, 12,

13,14

I, V., V.
1,12,13,
14,16

IV., V.
11,12,13,
14,15, 16

IV. 2,9, 11,
12,13,
14,16

4,7,9,10,

2,7,8,10,

2,7,9,10,

UKREP

Spodbujanje e-mobilnostiin uporabe
alternativnih virov

Zagotavljanje infrastrukture za e-mobilnost polnilnice,
parkirna mesta ...

Spodbude za uporabo elektri¢nih vozil ter vozil na plin (LPG,
CNG)

Omejevanje cestnega (tranzitnega)

tovornega prometa

Omejevanje tranzitnega tovornega prometa v no¢nem ¢asu
in ¢asu prometnih konic

ZmanjSevanije hitrosti (zmanjsevanje hrupa)
Preusmeritev na Zeleznico (dolgoro¢no, zelo zahtevno)
Prepoved (tranzitnega) tovornega prometa

lzdelava Studij/strategije za u¢inkoviti tranzit v regiji z
dologitvijo kriti¢nih mest in prioritetnega seznama ukrepov

Prepovedi tovornega prometa, kjer obstajajo alternativne poti
(npr. spodbujanje preusmeritve na Zeleznico)

Omejevanje dolgotrajnega parkiranja ali zadrzevanja
tovornih vozil na poseljenih obmogjih oz. v bliZini naselij
Uvajanje posebnih mest za parkiranje zunaj poseljenih
obmocij

Vzpostavitev potrebne spremljevalne infrastrukture (voda,
elektrika, sanitarije)

Uvajanje omejitev dostopa v urbana srediséa

Omejitve dostopa glede na emisijske standarde vozil
Prilagojeni ¢asovni okviri dostav (dostop ob dolo¢enih urah)

Nove okoljske/ekoloske cone in pes cone, kjer veljajo posebni
rezimi dostav in spodbujajo Cistej$a vozila

Optimizacija dostav v urbanih sredi$éih
znamenom zmanj$anja dostavnih vozil

Uvajanje konsolidacijskih centrov za optimizacijo in
zmanj$anje Stevila dostav

Spodbujanje okolju prijaznejsih dostavnih vozil
v urbanih srediséih

Uvajanje elektri¢nih in drugih dostavnih vozil na alternativni
pogon

NOSILEC

OBCINE, Mzl,
MOP

Mzl, SZ, DARS,
DRSI, OBCINE,
RRA, O0Z, GZS,
KRAJEVNE/
CETRTNE
SKUPNOSTI

DARS, DRS],
OBCINE, RRA,
00z, GZS,
KRAJEVNE/
CETRTNE
SKUPNOSTI

DARS, DRSI,
OBCINE

OBCINE,
TRANSPORTNO-
LOGISTICNA
PODJETJA,
LOKALNA
PODJETJA,
KRAJEVNE/
CETRTNE

SKUPNOSTI, GZS,

00z

OBCINE, RRA,
TRANSPORTNO-
LOGISTICNA
PODJETJA,
LOKALNA
PODJETJA

OBCINE, RRA,
TRANSPORTNO-
LOGISTICNA
PODJETJA,
LOKALNA
PODJETJA

CASOVNI
OKVIR

KONTINUIRANO

KRATKOROCNO,
KONTINUIRANO

KRATKOROCNO

SREDNJEROCNO

KRATKOROCNO/
SREDNJEROCNO

SREDNJEROCNO

KONTINUIRANO

FINANCNI
OKVIR

SREDNJE
ZAHTEVNO

MANJ
ZAHTEVNO

MANJ
ZAHTEVNO

SREDNJE
ZAHTEVNO

SREDNJE
ZAHTEVNO

SREDNJE
ZAHTEVNO

MANJ
ZAHTEVNO
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1,291,

12,13,14,

15,16

4,10, 1,
12,13,
14,16

4,10, 12,
10, 11,13,
14,16

1,234,
7,811,
12,13,14,
15,16

UKREP

Uvedba izvajanja dostav s kolesi v urbanem okolju
Uvajanje tovornih koles (cargobike)

Vzpostavitev ustrezne infrastrukture (dolocitev posebnih
mest in poti za tovorna kolesa ...)

Izgradnja modernih in okolju prijaznejsih logistiénih
terminalov (npr. Intermodalni logisti¢ni terminal Ljubljana)

Celostno prometno naértovanje okolju in bliZznjim
prebivalcem prijaznejsih logisti¢nih centrov

Uvajanje celovitega pristopa in usklajevanje med ob¢inami/
regijo in podjetji oz. sodelovanje med javnim in zasebnim
sektorjem, okoligkimi prebivalci, krajevnimi/Getrtnimi
skupnostmi za dosego optimalnih rezultatov in minimalnih
vplivov na okolje

Vzpostaviti skupno koordinacijsko telo za bolj uéinkovito
usklajevanje razvoja prometa na drzavni, regionalniin
obéinski ravni

Zagotovitev ustreznega kadra za koordinacijo na drzavni,
regionalni in ob&inski ravni

Vzpostavitev delovanja koordinacijskega telesa (redna
komunikacija med ministrstvi, regijo in ob¢inami; strokovna
podpora in sodelovanje pri skupnih projektih)

Uskladitev in vzpostavitev skupnih strateskih temeljev

za razvoj mobilnosti (npr. uskladitev predpisov, naéin
podeljevanja koncesij, vklju¢enost drZave v oblikovanje in
izvedbo ukrepov idr.), ki bodo lahko zaZiveli v praksi

Priprava, sprejem in izvajanje regionalne CPS
Izvajanje in revizija regionalne CSP

Sprejem manjkajocih ob&inskih CPS

Revizija izdelanih ob¢inskih CPS

Priprava in sprejem regionalnega prostorskega plana

Usklajevanje interesov razvoja prometa z drugimi interesi in
podrodji v sklopu priprave in sprejema RPP

Upostevanje dolgoronega koncepta trajnostne
mobilnosti pri naértovanju vseh posegov v prostor (tudi pri
rekonstrukcijah, prenovah)

NOSILEC

OBCINE,
TRANSPORTNO
LOGISTICNA

IN DRUGA
PODJETJA

OBCINA,

DRSI, SZ,
TRANSPORTNO
LOGISTIENA

IN DRUGA
PODJETJA

DARS, DRSI,
OBCINE, RRA,
00z, GZS,
KRAJEVNE/
CETRTNE
SKUPNOSTI

MINISTRSTVA
(npr. Mzl),
OBCINE, RRA

drugi: DRI,
ponudniki JPP
(S2)

OBCINE, RRA,
MINISTRSTVA,
ponudniki storitev
in drugi kljuéni
delezniki

VS| UDELEZENCI
(drzavna,
regionalna,
obginska raven,
razli¢na podrogja,
javnost)

VS| UDELEZENCI

CASOVNI
OKVIR

KRATKOROCNO

SREDNJEROCNO

KONTINUIRANO

PREDNOSTNI
UKREP

KRATKOROCNO

PREDNOSTNI
UKREP

KRATKOROCNO

PREDNOSTNI
UKREP

KRATKOROCNO

KONTINUIRANO

FINANCNI
OKVIR

MANJ
ZAHTEVNO

ZELO
ZAHTEVNO

MANJ
ZAHTEVNO

MANJ
ZAHTEVNO

MANJ
ZAHTEVNO

MANJ
ZAHTEVNO

SREDNJE
ZAHTEVNO
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V.

I I,
1, V.

I 1L,
I, V.

I, 1L, I,
IV, V.

[P AYA

[P PAYA

= o0onN
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4,6,7,8,
13,14,15

UKREP

Bolj aktivno usmerjanje razvoja in umeséanja dejavnostiv
prostor s strani obéin in drzave

Natanénej$a opredelitev in upostevanje strokovnih izhodis¢
pri umescanju dejavnosti v prostor, dosledno upostevanje
dolo¢il prostorskih aktov, uveljavitev nadzora, finan¢ne
spodbude

Usklajevanje med ob¢inami/regijo in podjetji (zaposlovalci
idr.) za izvajanje ukrepov s strani zaposlovalcev: zmanjsanje
Stevila dnevnih delovnih migrantov (npr. zagotovitev delovnih
mest v kraju bivanja, omogocati delo od doma idr.)

Izdelati mobilnostne nacrte za vecje generatorje prometa v
regiji (podjetja, zaposlitvene centre, Sole, UL in fakultete, UKC
LJidr)

Ozavescevalne in izobraZevalne akcije (npr. veé kot enkrat
na leto ob evropskem tednu mobilnosti)

Promocijske in ozaves¢evalne akcije za trajnostno mobilnost
in spremembo potovalnih navad na ravni drzave, regije in
obdin (vzpostavitev regijskih koordinatorjev ETM, povecanje
sredstev za spodbujanje in ozavesc¢anije idr.)

Vzgoja in izobrazevanje o trajnostni mobilnosti

Kontinuirano spremljanje potovalnih navad in izvajanje
analiz potreb razlié¢nih uporabnikov

Spremljanje potovalnih navad prebivalcev in stevila
udelezencev v prometu - redno spremljanje stanja in
evalvacija u¢inkov za nacrtovanje novih ukrepov

Analiza potreb razli¢nih uporabnikov (otrok, Solarjev in
mladine, zaposlenih, starejsih) za pove¢anje samostojnosti
njihove mobilnosti na ravni ob¢in in regije in na podlagi
ugotovitev nacrtovanje uc¢inkov ter ukrepov

Zagotoviti ustrezno vkljuéevanje javnosti in kljuénih
akterjev pri naértovanju in izvajanju ukrepov trajnostne
mobilnosti

Poveéanje programov trajnostne mobilnosti za zagotovitev
sredstev

Zagotovitev sredstev za izvajanje ukrepov (EU sredstva,
uskladitev prora¢unov)

UravnoteZeno naértovanje investicij in
porabe sredstev

Povecanije finan¢nih sredstev za izvedbo mehkih ukrepov
trajnostne mobilnosti, predvsem povecanje uporabe JPP (npr.
finan¢ne spodbude, subvencije za uporabnike ali delodajalce)
Zagotovitev sredstev za uveljavljanje koncepta trajnostne
mobilnosti so¢asno pri graditvi infrastrukturnih projektov

NOSILEC

OBCINE, RRA,
MINISTRSTVA,
ponudniki
storitev in drugi
klju¢ni delezniki
(podjetja,
zaposlitvene
centre, $ole, UL
in fakultete, UKC
LJidr)

Mzl, RRA,
OI?CINE, MIZS,
oS

Mz, RRA,
OBCINE, OS idr.

VS| UDELEZENCI

MINISTRSTVA,
RRA, OBCINE, EU

Mzl, RRA,
OBCINE

CASOVNI FINANCNI

OKVIR OKVIR
KONTINUIRANO  SREDNJE
ZAHTEVNO

KRATKOROCNO/  MANJ
KONTINUIRANO  ZAHTEVNO

(norveski
mehanizem za
vzpostavitev
regijskih
koordinatorjev
ETM)

KONTINUIRANO MANJ
ZAHTEVNO

KONTINUIRANO MANJ
ZAHTEVNO

KONTINUIRANO  ZELO
ZAHTEVNO

SREDNJEROCNO  ZELO
ZAHTEVNO
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PRIPRAVLJAVCI CPS LUR

Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane regije (RRA LUR)

Povezujemo 26 ob¢in osrednjeslovenske regije, v katerih
podpiramo trajnostno naravnane gospodarske, infrastrukturne,
socialne, kulturne in kreativne dejavnosti. Ob tem spodbujamo
povezovanje in razvoj partnerskih mrez med razli¢nimi delezniki,
s katerimi skupaj gradimo trajnostni razvoj regije. Smo mlada in
visoko usposobljena ekipa strokovnjakov z razli¢nih podrogij,
ki snuje, koordinira in izvaja razvojne projekte, ki prispevajo k
dvigu kakovosti Zivljenja v regiji. IS¢emo sinergije med projekti
ter se povezujemo z domacimi in tujimi strokovnjaki. Ob tem
stalno nacrtujemo nove projekte glede na najbolj perspektivne
potenciale regije.

Ljubljanski urbanisti¢ni zavod, d. d. (LUZ)

Ukvarjamo se z urejanjem prostora na razli¢nih ravneh. Zanima
nas tradicija. K delu pristopamo vsestransko in povezano,
medtem ko glede rezultatov stremimo h kakovosti. Samostojno
in v povezavi s poslovnimi partnerji, podjetji, strokovnjaki

in skupinami izdelujemo naloge s podrocja prostorskega
nacrtovanja, urbanizma, arhitekture in krajinske arhitekture,
varstva okolja, na¢rtovanja prometa, komunalne infrastrukture,
energetike in prostorske informatike. Razvijamo nova podrocja
dela. Uveljavljamo se na podro¢ju urbane ekonomike in
preizku$amo moznosti, ki jih ponujajo mednarodni projekti.
Usposobljeni smo za organizacijo, vodenje in izvedbo zahtevnih
projektov s podro¢ja urejanja prostora.

Znanstvenoraziskovalni center Slovenske akademije znanosti
in umetnosti (ZRC SAZU), Geografski institut Antona Melika

Temeljno poslanstvo ZRC SAZU oziroma osemnajstih institutov
so znanstvene raziskave s podro¢ja humanistike, druzboslovja

in naravoslovja. Pri njih se raziskovalci Geografskega instituta
Antona Melika osredoto¢amo na raziskave s podrocja
regionalnega planiranja, humane geografije, geografije podezelja,
rabe zemlji$¢, mobilnosti, ustvarjalnosti, kulturne dedis¢ine,

varstva okolja, turizma, varstva pred naravnimi nesre¢ami,
geografskih informacijskih sistemoy, fizicne in regionalne
geografije, zemljepisnih imen in geografske terminologije.
Dejavno se vklju¢ujemo v aplikativne projekte, znotraj katerih
svoja znanstvena spoznanja prenasamo v strategije, programe
in projekte ter tako pomagamo deleznikom pri kakovostnejSemu
prostorskemu in razvojnemu nacrtovanju.

Prometni institut Ljubljana (PIL)

Smo raziskovalna organizacija v lasti Slovenskih Zeleznic,
dejavna na podrodju transporta. Raziskovalni projekti, strateske
in razvojne Studije ter raziskave s poudarkom na Zeleznicah

se nanasajo na podroc¢ja ekonomike prometa, prometnega
nacrtovanja, tehnologije prometa, prometne infrastrukture ter
izdelave investicijske dokumentacije. Na domacem trgu aktivno
sodelujemo tudi pri izdelavi nacionalnih strateskih in razvojnih
$tudij s podroc¢ja prometa in infrastrukture, izdelavi celostnih
prometnih strategij, medtem ko smo na mednarodnem podrocju
vkljuceni v razli¢ne mednarodne projekte s podro¢ja razvoja
transporta in Zeleznic v Sloveniji in Evropi.

Institut za politike prostora (IPoP)

Smo nevladna, svetovalna in raziskovalna organizacija na podrocju
trajnostnega urejanja prostora. Osredoto¢amo se na participativne
procese, urbano prenovo, trajnostno mobilnost in nove prostorske
prakse. Povezujemo nevladne organizacije in lokalne pobude ter
jim nudimo strokovno podporo in informacije, izvajamo raziskave,
izdelujemo Studije, svetujemo pri razvoju projektov in vzpostavitvi
partnerstev, vodimo participativne procese, izobrazujemo za
sodelovanije v urejanju prostora, sodelujemo pri oblikovanju politik
in si prizadevamo za bolj$o zakonodajo z vplivom na prostor ter
obve$¢amo o trajnostnem urejanju prostora.

Skupaj smo sodelovali pri pripravi ze 13 ob¢inskih celostnih
prometnih strategij.
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Celostna prometna strategija MOL, 2017. Dostopno
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regiji (RRA LUR, 2014). Dostopno na: http://www.
rralur.si/sl/projekti/mreza-pr-zbirnih-sredisc-v-lur.

Odlok o urejanju prometa v Mestni ob¢ini Ljubljana,
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2030 (Uradni list RS, &t. 75/16).
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Trajnostna mobilnost. Dostopno na: http://www.mzi.

gov.si/si/delovna_podrocja/trajnostna_mobilnost_
in_prometna_politika/trajnostna_mobilnost.
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SLOVAR KRATIC:

CNG - stisnjen zemeljski plin (compressed
natural gas)

CPS - celostna prometna strategija

CPS LUR - Celostna prometna strategija
Ljubljanske urbane regije

DARS - Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji
DRI - Druzba za razvoj infrastrukture, d. o. o.

DRSI - Direkcija Republike Slovenije za
infrastrukturo

ETM — Evropski teden mobilnosti

EU — Evropska unija

GZS - Gospodarska zbornica Slovenije
|JPP — Integrirani javni potniski promet
IPoP — Institut za politike prostora

JPP —javni potnigki promet

LPG — utekocinjeni naftni plin (liquid petroleum
gas)

LPP - Javno podjetje Ljubljanski potniski
promet, d. o. o.

LUR - Ljubljanska urbana regija
LUZ - Ljubljanski urbanisti¢ni zavod, d. d.

MJU — Ministrstvo za javno upravo

CPSLUR | 70

MOL — Mestna ob¢ina Ljubljana

MOP — Ministrstvo za okolje in prostor

Mzl — Ministrstvo za infrastrukturo

00Z - Obmoc¢na obrtno-podjetniska zbornica
0S - osnovna $ola

PIL — Prometni institut Ljubljana, d. o. o.

PLDP - povpreéni letni dnevni promet

RPP —regionalni prostorski plan

RRA —regionalna razvojna agencija

RRA LUR - Regionalna razvojna agencija
Ljubljanske urbane regije

RRP — regionalni razvojni program

SMART-MR - Trajnostni ukrepi za uc¢inkovitejsi
promet v metropolitanskih regijah (Sustainable
Measures for Achieving Resilient Transportation

in Metropolitan Regions); projekt sofinanciran iz
programa Interreg Evropa

SURS - Statisti¢ni urad Republike Slovenije

S7 - Slovenske Zeleznice, d. 0. o.

UL - Univerza v Ljubljani

UKC LJ - Univerzitetni klini¢ni center Ljubljana

ZRC SAZU - Znanstvenoraziskovalni center
Slovenske akademije znanosti in umetnosti
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