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Povzetek
CELOSTNI PRISTOP K RAZVOJU OB PROMETNIH KORIDORJIH IN VOZLISCIH

V dolgorocni strategiji do leta 2050 in Evropskem zelenem dogovoru Evropska komisija poziva k
podnebno nevtralni Evropi do leta 2050 in prikazuje, kako lahko Evropa dosega podnebno nevtralnost
z vlaganjem v tehnoloske resitve, opolnomocenjem drzavljanov in usklajevanjem ukrepov na podrocju
kljuénih politik. Za reSevanje podnebnih vpraSanj je potrebna sprememba razvojne paradigme in
takojs$nje izvajanje ukrepov, zlasti na najbolj obremenjenih obmocjih in v najbolj perecih sektorjih.
Mednje zagotovo sodi promet, kjer je treba v ospredje postaviti trajnostno mobilnost. Pri tem je treba
preseci pretekle parcialne pristope in vzpostaviti usklajene ukrepe odloCevalcev na vseh prostorskih
ravneh, obenem pa zagotoviti ve¢jo skladnost politik, boljse upravljanje in financiranje. Razviti je treba
ucinkovite modele upravljanja, ki bodo usklajevali razlicne politike, vkljucili ukrepe na podrocju
trajnostne mobilnosti v strateSke dokumente na razli¢nih prostorskih ravneh in zagotovili sodelovanje
razli¢nih politik, sektorjev in ravni upravljanja.

Ucinkovito upravljanje zahteva tudi sodelovanje drzavljanov in deleznikov, da prilagodijo politike
svojim potrebam in prispevajo k spremembi vedenjskih vzorcev. Da bi podprli prizadevanja Slovenije
pri doseganju podnebnih ciljev je cilj projekta okrepiti celostno na¢rtovanje ob prometnih koridorjih v
Sloveniji in opredeliti obmogja, ki jih je z vidika njihove obstojece opremljenosti, potreb po dodatnem
urbanem razvoju in ucinkovitosti javnega prometa smiselno razvijati kot pomembna prometna,
storitvena, poselitvena obmocja z visoko kakovostjo bivalnega okolja. Nadalje je cilj projekta na
pilotnem obmo¢ju prikazati nabor moznih ukrepov za trajnostni razvoj mobilnosti, vklju¢no s predlogi
ukrepov za ucinkovitejsi javni potniski promet, urbanisti¢ne in razvojne resitve, ki bi zmanjsale potrebo
po mobilnosti in krepile aktivne oblike mobilnosti, model upravljanja na lokalni ravni, ki bi povezoval
prostorsko in prometno nacrtovanje, ter preveriti razlicne upravljavske, nacrtovalske in tehnoloske
reSitve za krepitev trajnostne mobilnosti na koridorju ter v navezavi zaledja na prometni
koridor/posamezno vozlisce.

Zastavljene cilje smo dosegli v ve¢ korakih. Najprej smo izhajajo¢ iz koncepta razvoja ob prometnih
koridorjih (transit-oriented develoment) ter koncepta vozlis¢a iz projekta SMART-MR razlozili
teoretski vidik razvoja ob prometnih koridorjih in na kakSen nain razumemo in lahko razvijamo
vozlis¢a. Vozlis¢a smo opredelili na podlagi petih meril, in sicer ustrezne frekvence javnega prometa,
centralnih funkcij, ki jih posamezno naselje opravlja za svoje zaledje, delovnih mest ali obsega dnevne
mobilnosti, pozitivne demografske projekcije in lege ob Zelezniski progi. Za izpolnjevanje posameznega
merila smo potencialnemu vozlis¢u pripisali eno tocko, v izbor vozli§¢ pa smo vkljucili vozlisca, ki
izpolnjujejo najmanj tri merila. Nadalje smo vozlis¢a opredelili kot primarna (4 ali 5 tock) ali sekundarna
(3 tocke) ter izdelali tipologijo vozlis¢ glede na dejansko rabo delov stavb. Tako smo opredelili pet tipov
vozli§¢: vecfunkcijska vozli§¢a, uravnotezena vozlisca, storitvena vozli§¢a, industrijska vozlis¢a in
stanovanjska vozli$¢a. Sledilo je dolocanje koridorjev, pri ¢emer smo opredelili primarne in sekundarne
koridorje. Prvi so koridorji z ustrezno kakovostjo javnega prometa ob Zeleznicah, ki povezujejo vozlis¢a
z vrednostjo 4 in 5. Sekundarni so koridorji, ki povezujejo vozlisca z vrednostjo 3 ter vsi avtobusni
koridorji. Koridorje smo opisali tudi glede na ¢asovno konkuren¢nost osebnim avtomobilom ob
prometnih konicah. Ob tem je treba opozoriti na to, da opredelitvi vozlis¢ in koridorjev v projektu nista
usklajeni s Strategijo prostorskega razvoja Slovenije do leta 2050, saj je bila ta sprejeta kasneje, kot smo
sami dolocili vozlis¢a in koridorje. Tako je treba te razumeti kot analitski pristop k problematiki, za
dejansko uporabo v planerskih postopkih pa mora biti izhodi§¢e strategija, z naSe strani doloCena
vozli$€a in koridorji pa so lahko ena od strokovih podlag za usmerjanje poselitve v Sloveniji.

Da bi preverili moZnost oblikovanja vozli§¢a v praksi, smo podrobno preucili primer Grosuplja. Ob¢ina
Grosuplje je namre¢ v neposredni blizini Ljubljane in ima velik del prebivalcev, ki se na delo vozijo v
Ljubljano, v zadnjem obdobju pa je tudi v Grosuplju naraslo Stevilo delovnih mest, zaradi Cesar je ob¢ina
postala moc¢no zaposlitveno sredis¢e tudi za okoliske obcine. OsredotoCili smo se na prostorski,
gospodarski, prometni in druzbeni vidik, pri ¢emer smo izdelali Stevilne socioekonomske analize, velik
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poudarek pa smo dali tudi uporabi geografskih informacijskih sistemov. Za boljSe poznavanje
mobilnostnih navad smo izvedli spletno anketo, in sicer na ravni vozlis¢a (naselja Brvace, Brezje pri
Grosupljem in Grosuplje) ter na ravni ostalih naselij v ob&ini. Zal je bil drugi del participativnega
procesa omejen zgolj na posamic¢ne sestanke s predstavniki obcCine, SirSega participativnega procesa pa
zaradi zadrzanosti obCine nismo opravili.

V sklepnem delu smo pripravili razlicne smernice, in sicer za Grosuplje, smernice za drzavno raven, za
razvoj koridorjev, za razvoj vozlis¢, za pripravo strateskih dokumentov na regionalni ravni, za povezavo
prostorskega in prometnega nacrtovanja pri razvoju vozliS¢ in za navezavo zaledij na vozlis¢a. Zlasti
smo podrobno pripravili smernice za strateSke dokumente na regionalni ravni, pri ¢emer smo vkljucili
tudi pregled rezultatov analitskega dela po regijah. Tu ponovno opozarjamo na dejstvo, da rezultati niso
usklajeni z izhodiS¢i Strategije prostorskega razvoja Slovenije 2050, na kar posebej opozorimo s
prikazom §irSih mestnih obmocij po regijah.

Drugi del projekta se je nanasal na izdelavo prototipa naprednega MaaS (mobilnost kot storitev)
koncepta, ki poleg javnega prometa in aktivne mobilnosti ter novih mobilnostnih storitev vkljucuje tudi
zasebna vozila, in sicer na moderen ter podatkovno zasnovan (data-driven) nacin. Opredelili smo
deleznike v konceptu MaaS, financne mehanizme, povezane z MaaS, arhitekturno zasnovo MaasS ter
poslovni model MaaS, na koncu pa pripravili prototipa aplikacije in opredelili nadaljnje korake za njeno
uvedbo v prakso. Rezultate tega dela predstavljamo v loéenem porocilu.
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1 Uvod

V dolgorocni strategiji do leta 2050 (A European strategic... 2018) in Evropskem zelenem dogovoru
(2019) Evropska komisija poziva k podnebno nevtralni Evropi do leta 2050 in prikazuje, kako lahko
Evropa dosega podnebno nevtralnost z vlaganjem v tehnoloske resitve, opolnomocenjem drzavljanov in
usklajevanjem ukrepov na podrocju kljucnih politik (Clean... 2018). Promet pri tem velja za strateski
sektor za doseganje ciljev iz PariSkega sporazuma in ciljev podnebne politike EU. Tako je dokoncanje
vseevropskega prometnega omrezja (TEN-T) ena izmed prednostnih nalog, prometna vozlis¢a pa
kljucni elementi, saj so izhodisce ali koncni cilj potnikov in tovora ter prestopne tocke znotraj ali med
razli¢nimi nacini prevoza (Together... 2013; In-depth...2018, Graz... 2018).

V scenarijih do leta 2050 naj bi se potniski promet med letoma 2015 in 2050 povecal za 29—34 %, lahki
logisticni promet pa za 52 % (In-depth... 2018). Da bi zmanjsali emisije kljub pricakovanemu povecanju
mobilnosti, je potrebno uporabo motorjev z notranjim izgorevanjem nadomestiti z uporabo vozil brez
ali z nizkimi emisijami, spodbujati aktivho mobilnost (na primer hoja in kolesarjenje) ter spodbujati in
izboljSevati sistem javnega prevoza, zlasti z inteligentnimi prometnimi sistemi (ITS) (A European
Strategy... 2016).

V teh prizadevanjih se Evropska unija osredoto¢a na mesta, saj v njih prebiva ve¢ kot 70 % njenega
prebivalstva. Z evropskega vidika so mesta in njihove funkcionalne regije glavna obmocja potniskih in
tovornih tokov, ki povzrocajo Stevilne negativne ucinke, kot so prometni zastoji, slaba kakovost zraka,
emisije hrupa in visoke ravni emisij CO; (Urban... 2019). Zato si je treba prizadevati za zmanjsanje
emisij toplogrednih plinov in hitrejSe razoglji¢enje z zagotavljanjem vkljucujocega dostopa do
mobilnosti in ucinkovite uporabe inovativne infrastrukture in prometnih sistemov (Together... 2013;
Graz... 2018; In-depth... 2018).

Za reSevanje podnebnih vprasanj je potrebna sprememba razvojne paradigme in takojsnje izvajanje
ukrepov, zlasti na najbolj obremenjenih obmogjih in v najbolj perecih sektorjih. Mednje zagotovo sodi
tudi promet, Kjer je treba v ospredje postaviti trajnostno mobilnost (Together ... 2013; Nared 2019;
Urban ... 2019). Pri tem je treba preseéi pretekle parcialne pristope in vzpostaviti usklajene ukrepe
odlocevalcev na vseh prostorskih ravneh, obenem pa upostevati tudi ,,nacela boljse skladnosti politik,
boljSega upravijanja in partnerstev ter boljSega financiranja in spodbujanja‘ (Graz... 2018). Razviti je
treba ucinkovite modele upravljanja, ki bodo koordinirali razli¢ne politike, vkljucili ukrepe na podrocju
trajnostne mobilnosti v strateske dokumente na razli¢nih prostorskih ravneh in zagotovili sodelovanje
razlicnih politik, sektorjev in ravni upravljanja. U¢inkovito upravljanje zahteva tudi sodelovanje
drzavljanov in deleznikov, da prilagodijo politike svojim potrebam in prispevajo k spremembi
vedenjskih vzorcev (Together... 2013; Graz... 2018).

Skladno z grasko deklaracijo (Graz... 2018) je treba boljSe nacrtovanje prometa, upravljanje in
ozavescenost ljudi okrepiti a) z u¢inkovitim obvladovanjem potreb po mobilnosti in povprasevanja po
prometu, b) z uporabo novih prometnih tehnologij in vozil brez emisij ter njihovo uskladitvijo s
podnebju prijaznimi mobilnostnimi storitvami in logistiko, ¢) z modrim in cenovno ucinkovitim
vklju€evanjem digitalizacije v mobilnost, kot je to v primeru mobilnosti kot storitve (MaaS) in d) z
vkljucitvijo avtomatiziranih vozil v sistem mobilnosti. Inteligentne prometne sisteme (ITS) razume kot
prvi korak k povezani, kooperativni in avtomatizirani mobilnosti, podatki pa bodo predstavljali »nov
naéin prevoza« (In-depth... 2018). ITS bodo klju¢ni za naértovanje mobilnosti v mestih, podpora
oblikovalcem politik pri doseganju ciljev politik in pomembni za upravljanje prometnih operacij. ITS
optimizirajo uporabo obstojece infrastrukture s pomoc¢jo prometne signalizacije, nac¢rtovalcev potovan;j,
pametnih vozovnic ali sistemov sodelovanja in prispevajo k boljsi koordinaciji prometnih sistemov in
boljsi urbani logistiki (Together... 2013). ITS omogoca nemotene, k uporabniku usmerjene vecmodalne
resitve od vrat do vrat, digitalizacija pa Ze preoblikuje prometni sektor (In-depth... 2018). Prometna
infrastruktura in novi modeli mobilnosti so pogosto zelo dragi in lokalnim in regionalnim oblastem, ki
obicajno pokrijejo priblizno 50 % operativnih stroskov javnega prevoza, predstavljajo veliko breme



(UITP 2013). Ker naj bi v prihodnosti pritiski na proracun, povezani s staranjem prebivalstva in
povecanim povprasevanjem po socialnih in zdravstvenih storitvah, narascali, postaja vzdrzevanje in
posodobitev prometnih omrezij in izbolj$anje mobilnosti vedno teZje (prav tam). Za premagovanje tega
problema bo Se zlasti pomembno zagotavljati usklajene resitve, povezovati prostorsko in prometno
nacrtovanje, na pomenu pa bodo pridobili tudi ciljno usmerjeni finan¢ni instrumenti in spodbude,
predvsem z internalizacijo zunanjih vplivov na promet. V ospredju mora biti nacelo »onesnazevalec
placa« in »upravicenec placa« in zaraCunavanje storitev tistim, z druzbi in okoljskim/podnebnim ciljem
najbolj skodljivimi mobilnostnimi navadami (UITP 2013; In-depth... 2018).

Na podro¢ju trajnostne mobilnosti je v Sloveniji stanje e posebej zahtevno, saj je stopnja urbanizacije
niZja - okoli 50 % - sistem poselitve pa zelo razprSen (Bole s sodelavei 2020). Zato pridejo Se bolj do
prihaja delovna sila. Stanje se je Se poslabsalo z divergentnimi razvojnimi smernicami — na eni strani
razmeroma mocne centralizacije, ki se je zlasti po gospodarski krizi po letu 2008 odrazila v vse vecji
delovni migraciji zlasti v Ljubljano, isto¢asno pa smo Ze ve¢ desetletij pri¢a mo¢nim suburbanizacijskim
tendencam. To ob §ibki povezanosti prometnega in prostorskega nacrtovanja ter ob pretirani navezanosti
na osebne avtomobile povecuje prometne tokove in na dolgi rok zmanjsuje kakovost bivanja.

Z vidika razvoja prometnih koridorjev je bila v poosamosvojitvenem obdobju v ospredju izgradnja
avtocestnega kriza, ki je pokazala svoje ucinke tudi v zgo$c¢anju poselitve ob avtocestah in v Sirjenju
suburbanizacijskih valov vse dlje od zaposlitvenih srediS¢. To so praviloma obmogja, ki tudi v prihodnje
nakazujejo boljso demografsko sliko (Nared s sodelavci 2023). Zal je bilo posodabljanje Zelezniske
infrastrukture v primerjavi z avtocestno infrastrukturo zelo zapostavljeno, zato na poselitveni vzorec
zeleznice niso imele pomembnejSega vpliva. Tudi sicer je s pove¢ano motorizacijo javni potnisSki promet
zgubljal na pomenu.

K zmanjsanju izpustov je treba v Sloveniji — tako kot drugje v Evropi — pristopiti celostno. Na novo je
treba premisliti poselitveni sistem in opredeliti politike, ki bodo na usklajen nacin prispevale k bolj
trajnostni mobilnosti in bolj trajnostno zasnovanemu sistemu poselitve. Za to je treba vzpostaviti
ucinkovit sistem upravljanja, ki bo povezal odlo¢evalce na razli¢nih prostorskih ravneh in podrocjih,
kljuéne deleznike in prebivalce. Dejavno je treba pristopiti tudi k digitalizaciji javnega potniSkega
prometa, ki bo tega naredila uéinkovitejSega in bolj privlatnega za uporabnike. Celovito je treba
razmisliti tudi o negativnih posledicah netrajnostne mobilnosti, jih zmanjsati z usklajenim nacrtovanjem
(zlasti povezovanje prostorskega in prometnega nacrtovanja), ter izoblikovati finan¢ne instrumente, ki
bodo nagrajevali okolju prijaznejse oblike mobilnosti in kaznovali netrajnostne oblike prevoza.

Podnebne spremembe zahtevajo ucinkovitejSo organizacijo prostora, ki bo podpirala aktivne oblike
mobilnosti ter ve¢jo uporabo javnega potniskega prometa. Kot kazejo primeri iz tujine, je to mogoce s
preudarnim prostorskim nacértovanjem, izboljSavami javnega potniSkega prometa ter digitalnimi
reSitvami (mobilnost kot storitev), s ¢imer se posamezna obmodja razvija kot obmo¢ja z visoko gostoto
poselitve, u¢inkovitim javnim potni§kim prometom, visoko kakovostjo Zivljenja ...

Novo perspektivo na podro¢ju mobilnosti odpira tudi izkusnja s pandemijo Covid-19, Kjer je prislo do
pomembnih sprememb tako na podro¢ju mobilnosti (upad uporabe in zaCasna zaustavitev javnega
potnisSkega prometa, poveCanje pomena aktivnih oblik mobilnosti in rabe zasebnih prevozov, pa tudi
porast novih mobilnostnih oblik (e-skiroji)) ter spremembe na podroc¢ju logistike, zlasti na podrocju
konéne dostave. Pandemija je odprla diskusijo tudi o moznostih dela od doma in dela na daljavo, Ki
lahko pomembno vplivajo na potrebe po prevozih (ESPON Roundtable ... 2021; v Sloveniji se je s to
temo ukvarjal projekt REMOBIL).

Upostevaje gornje dejavnike je cilj raziskave okrepiti celostno nacrtovanje ob prometnih koridorjih v
Sloveniji in opredeliti obmocja, ki jih je z vidika njihove obstojece opremljenosti, potreb po dodatnem
urbanem razvoju in ucinkovitosti javnega prometa smiselno razvijati kot pomembna prometna,
storitvena, poselitvena obmocja z visoko kakovostjo bivalnega okolja. Nadalje je cilj projekta na



pilotnem obmoc¢ju prikazati nabor moznih ukrepov za trajnostni razvoj mobilnosti, vkljuéno s predlogi
ukrepov za ucinkovitejsi javni potniski promet, urbanisti¢ne in razvojne resitve, ki bi zmanjsale potrebo
po mobilnosti in krepile aktivne oblike mobilnosti, model upravljanja na lokalni ravni, ki bi povezoval
prostorsko in prometno nacrtovanje, ter preveriti razlicne upravljavske, nacrtovalske in tehnoloske
resitve za krepitev trajnostne mobilnosti na koridorju ter v navezavi zaledja na prometni koridor oziroma
na posamezno vozlisce.

Da bi dosegli zastavljeni cilj, smo v projektu:

- oblikovali koncept razvoja ob prometnih koridorjih in vozlis¢ih, ki bi zagotovil usklajeno naértovanje
prometnih, prostorskih in razvojnih aktivnosti na ravni Republike Slovenije, uposStevaje preskrbo z
javnim potniskim prometom, dnevno mobilnost, storitve sploSnega pomena, vlogo obmoclij v
prostorskem razvoju Slovenije, demografskih projekcij in prilagajanje podnebnim spremembam;

- oblikovali predlog policentricnega sistema prometnih vozliS¢ kot izvornih in ponornih obmo¢ij dnevne
mobilnosti;

- preucili koncept razvoja ob Zelezniskih postajah kot modela za bolj trajnosten nacin poselitve, nizko-
oglji¢ne druzbe, visoke kakovosti zivljenja, aktivnih oblik mobilnosti...;

- izdelali oziroma vzpostavili prototip za zasnovo naprednega MaaS koncepta (»Mobility as a Service«
- »Mobilnost kot storitev«), ki bo poleg javnega prometa in aktivne mobilnosti ter novih mobilnostnih
storitev vkljuceval tudi zasebna vozila, in sicer na moderen ter podatkovno zasnovan (data-driven)
nacin;

- izdelali smernice za povezovanje prometnega in prostorskega naértovanja na lokalni ravni;

- pripravili regionalno-specifi¢ne strokovne podlage za vkljucitev razvojnih koridorjev v planske
dokumente na regionalni ravni (regionalni razvojni program, regionalni prostorski plani, celostna
prometna strategija na ravni regije);

- predlagali ukrepe za krepitev sistema javnega potniSskega prometa na koridorjih ter za u¢inkovitejSo
navezavo zalednih obmocij na prometne koridorje..

V projektu smo poskrbeli za celovit pregled stanja, ki bo omogo¢al dolgoro¢no in na podatkih temeljece
odlocanje, spremljanje in vrednotenje, za ustrezno vkljucenost odlocevalcev in deleznikov v proces, ob
uresniCevanju zastavljenih ciljev pa smo tezili tudi k vpeljavi spoznanj v ustrezne politike in dolgoro¢ne
strateSke dokumente.



2 Metode

Celovit pristop, ki smo si ga zadali pri razvoju koridorjev in vozlis¢, je zapleten in dolgotrajen proces.
Podobno so zapletene tudi analize, potrebne za dosego predhodno predstavljenih ciljev naloge.

Pri svojem delu smo gradili na rezultatih projektov, kot so:

- SMART-MR: Sustainable Measures for Achieving Resilient Transportation in Metropolitan Regions/
Trajnostni ukrepi za uéinkovitejsi promet v metropolitanskih regijah (Nared 2019; Nared 2020),

- CARE4CLIMATE,

- Celovita demografska analiza s projekcijami za podeZelska in urbana obmocja (Nared s sodelavci
2019a, Nared s sodelavci 2023),

- Model povezovanja prostorskega in razvojnega naértovanja na regionalni ravni (Nared s sodelavci
2019b)

- Policentricno omrezje srediS¢ in dostopnost prebivalstva do storitev sploSnega in sploSnega
gospodarskega pomena (Nared s sodelavci 2016), in

- Mobilnostna revs¢ina v Republiki Sloveniji (Gabrovec in Tiran 2025).

Rezultate projektov smo skusali smiselno uskladiti, zlasti pomembna pa je bila njihova nadgradnja z
nadaljnjimi analitskimi postopki. Poleg pregleda literature smo opravili obsezne analize z geografskimi
informacijskimi sistemi, statisticne analize, izvedli anketni vprasalnik, dva javna posveta in
participativni proces z ob¢insko upravo pilotnega obmocja. Pomembna je bila tudi izmenjava izkuSen;j
z ostalimi projekti, ki obravnavajo podobno temo (Oblikovanje kriterijev in usmeritev za umes¢anje in
oblikovanje neprofitne stanovanjske gradnje ob transportne koridorje po nacelih »S prevozom
usmerjenega razvoja« v Sloveniji, Active2Public Transport in Razvoj zelezniskih in avtobusnih postaj
v intermodalna vozli§¢a mobilnosti) ter s tujimi partnerji, ki se dnevno soo¢ajo s podobnimi izzivi, pri
Cemer je treba izpostaviti Studijski obisk v Regiji Helsinki septembra 2024 ter studijski obisk in
predstavitev Jane Sochor na temo mobilnosti kot storitve.

Pri teoretski zasnovi vozli§¢ smo izhajali iz obstojece literature in obseznega dela, ki je bilo opravljeno
v projektu SMART-MR. S tem smo lahko gradili na sedemletnih izkusnjah in izmenjavi znanja med
partnerji osmih metropolitanskih regij, med njimi takih, ki koncept vozli§¢ Ze dejavno uveljavljajo v
svojih drzavah. Med klju¢nimi prispevki projekta so bila splosna priporocila o oblikovanju vozlis¢, ki
smo jih kot koncept LOAD (Livability Oriented Area Development) razvili na delavnici v Goteborgu,
in koncept LCD (Low-Carbon District), ki smo ga razvili na delavnici v Helsinkih (Nared 2019). Oba
koncepta smo partnerji iz Goteborga, Helsinkov in Ljubljane v sklopu dodatnih aktivnosti povezali in
nadgradili v enoten koncept razvoja vozlis¢ (SAC - Station Area Concept; Nared 2020). Cilj projekta je
bil tako preveriti, ali je tovrsten razvoj mogo¢ v Sloveniji in koncept prilagoditi slovenskim razmeram.
Ob tem smo se zavedali, da je slovenski prostorski sistem zelo specifi¢en. Enako velja za pravni sistem,
pa tudi moznosti za uresniéitev vozlis¢ v Sloveniji zaradi naravnogeografskih (razgibanosti terena,
nevarnost naravnih nesrec) in druzbenogeografskih znacilnosti (lastnistva zemljis¢, obsega nepozidanih
zemlji$¢, razdrobljenosti zemljis¢, kulturne dedis¢ine obstoje¢ih obmocij histori¢nih naselij ...).

Pri ukrepih, ki smo jih predlagali za vozli§¢a, smo izhajali iz ukrepov, pripravljenih v okviru koncepta
LCD. Ta smo prilagodili z vidika vsebinskih sklopov, meril in relevantnosti z vidika slovenskih naselij.
Pri vsebinskih sklopih smo se osredotoéili na naértovanje prostora, nacrtovanje mobilnosti, javne
storitve, trzne storitve, upravljanje, spremembo vedenja, in navezavo zaledja na vozlis¢e. Pri tem smo
ukrepe prilagodili slovenskim merilom (na primer vprasanje parkirnega minimuma oziroma parkirnega
maksimuma), predlagane ukrepe pa preverili na javnem posvetu in s predstavniki Obc¢ine Grosuplje.
Tako zastavljene ukrepe lahko izvajamo na kateremkoli obmod&ju v Sloveniji, kjer Zelimo dvigniti
kakovost Zivljenja in doseci bolj trajnosten razvoj, ki bo temeljil na aktivni mobilnosti in javnem
potniSkem prometu.



2.1 Opredelitev vozlis¢

Pri opredelitvi vozli§¢ smo izhajali iz naslednjih izhodis¢:

- zagotavljanje trajnostnega razvoja in prilagajanje na podnebne spremembe;

- utemeljenost na javnem potniskem prometu in aktivnih oblikah mobilnosti;

- dvig kakovosti zivljenja;

- zgoScanje prebivalcev in delovnih mest ob vozlis¢ih brez dodatnih potreb po voznjah.

Da bi ob izboru vozlis¢ kar najbolj zasledovali ta izhodisca, smo vozlis¢a dolocili na podlagi dostopnosti
do javnega potniskega prometa, dostopnost do storitev splosnega pomena in dostopnosti do delovnih
mest. Kot izhodis¢e smo si zastavili tudi demografske projekcije, saj je dodatno zgos$canje poselitve
smiselno tam, kjer pricakujemo pozitivne demografske trende. Ker je za zagotavljanje ucinkovitega
javnega prometa klju¢na zeleznica, smo to upostevali kot dodatni, peti, dejavnik.

Dostopnost do javnega potniskega prometa smo dolocili na podlagi pogostosti vozenj iz Studije Analiza
dostopnosti do javnega potniskega prometa z identifikacijo glavnih vrzeli v njegovi ponudbi (Gabrovec
s sodelavci 2019a) in se osredotodili na postaje javnega potniskega prometa s 46 prevozi ali vec. Pri tem
smo upostevali Zelezniski in avtobusni prevoz.

Dostopnost do storitev splosnega pomena smo opredelili na podlagi $tudije Policentri¢no omrezje
sredis¢ in dostopnost prebivalstva do storitev splosnega in splos$nega gospodarskega pomena (Nared s
sodelavci 2016). V studiji smo na podlagi $tirih javnih funkcij (Solstvo, zdravstvo, javna uprava in
sodstvo) opredelili 6-stopenjsko hierarhijo centralnih naselij v Sloveniji. Da ne bi zgo$¢anje poselitve
povzrocalo dodatnih potreb po potovanjih (v Solo, k zdravniku, na delo), smo kot primerno stopnjo
centralnosti za vozli§¢e opredelili vsaj raven medobcinskega sredisca, k temu pa moramo dodati $e vlogo
zaposlitvenih srediS¢, pri cemer smo upostevali sredisca, ki imajo bodisi 5000 delovnih mest, ve¢ kot
3000 dnevnih migrantov ali indeks delovne migracije nad 100, torej da Stevilo delovnih mest presega
Stevilo delovno-aktivnega prebivalstva doloCenega obmocja.

Indeks delovne migracije kaZe na to, katere ob¢ine imajo presezek delovnih mest nad stevilom delovno
aktivnega prebivalstva, kar pomeni, da privlacijo tudi delovno silo s sosednjih obmocij.

Kot drugi kazalnik upostevamo Stevilo medobc¢inskih delovnih migrantov, in sicer v primerih, kjer v
obcino prihaja 3000 in ve¢ delovnih migrantov. S tem indeksu delovne migracije, ki kaze zgolj relativni
presezek delovnih mest nad delovno aktivnimi prebivalci, dodamo tudi velikostni rang, torej dolo¢imo
ob¢ine, ki so pomembne z vidika zaposlovanja delovnih migrantov iz sosednjih ob¢in. Tretji kazalnik,
ki ga pri tem upoStevamo, je Se skupno Stevilo delovnih mest, kjer smo za spodnjo mejo dolo¢ili 5000
delovnih mest na ravni ob¢ine.

Demografske projekcije smo po vzoru Ze opravljenih analiz na ravni demografsko homogenih obmo¢ij
(Nared s sodelavci 2019a) opravili na ravni ob¢in. Demografski potencial smo dolocili na podlagi
razvoja prebivalstva v obdobju 2008-2017 in zacetno strukturo na dan 1. januar 2018. Uporabili smo
srednje letne statisti¢ne vrednosti za naravno in selitveno rast iz preteklega desetletja in analiti¢no
projekcijo z upoStevanjem migracij z uporabo Lexisove mreze (Malaci¢ 2006). Projekcija je bila
opravljena za petletne starostne skupine prebivalstva, lo¢eno po spolu in za petletna obdobja 2018/2023,
2023/2028, 2028/2033 in 2033/2038. Projekcija je temeljila na Stirih hipotezah (Nared s sodelavci
2019a), hipotezi o rodnosti, hipotezi o umrljivosti, hipoteze o notranjih selitvah med slovenskimi
obc¢inami in hipoteze o selitvah s tujino.

Analiza je bila izvedena na ravni naselij, kjer smo preverjali prisotnost centralnih funkcij (raven
medobcinskega sredisca ali vec), ustreznost javnega potniskega prometa na ravni posamezne postaje (23
ali ve¢ parov vozenj — ne glede na obliko prevoza - zelezniski in avtobusni) in lego ob zeleznici, delovna
mesta (indeks delovne migracije nad 100 in/ali Stevilo delavnih vozacev 3000 in vec ter/ali vsaj 5000
delovnih mest), in demografsko projekcijo pa smo racunali na ravni ob¢ine (predvidena rast ali upad
Stevila prebivalcev v obdobju 2018-2038). Za izpolnjevanje vsakega od meril smo vozli§¢u pripisali



eno tocko, na koncu pa smo jih razvrstili glede na sestevek, pri ¢emer smo se osredotocili na tiste z
vrednostjo 4 in 5 (primarna vozli§¢a) ter tiste z vrednostjo 3 (sekundarna vozlisc¢a).

2.2 Analiza vozIis¢ in tipizacija vozlis¢

2.2.1 Uporabljeni podatki in metode dela

Raziskovanje znacilnosti in doloCanje tipov vozliS¢ ob prometnih koridorjih temelji na analizi glavnih
stebrov razvoja vozlis¢ (na primer raba zemlji$¢, stanovanja, podjetja in storitve ...). Za prepoznavo in
analizo lastnosti vozlis¢ so klju¢ni kakovostni vhodni podatki (preglednica 1) in izbor ustreznih metod

za njihovo obdelavo.

Preglednica 1: Uporabljeni podatki o zna¢ilnostih vozlis¢.

zbirka grafi¢nih podatkov
ogrozenih obmocij (integralna
karta razredov poplavne
nevarnosti)

naziv obmocje | format podatkov | vir podatkov

Kataster nepremiénin: Slovenija | ESRI Shapefile, Geodetska uprava RS (GURS) —

grafi¢ni in opisni podatki o stavbah .CSV spletni servis (portal Prostor)

Evidenca dejanske rabe Slovenija | ESRI Shapefile Ministrstvo za kmetijstvo,

kmetijskih in gozdnih zemljis¢: gozdarstvo in prehrano (MKGP)

grafi¢ni podatki RABA — spletni servis (MKGP —
Portal)

Evidenca dejanske rabe zemljis¢ | Slovenija | ESRI Shapefile Direkcija RS za infrastrukturo

javne cestne in javne ZelezniSke (DRSI) — spletni servis (portal

infrastrukture: DRSC)

grafi¢ni podatki drzavne in

obcinske cestne ter zelezniske

infrastrukture

Vodni kataster: Slovenija | ESRI Shapefile Direkcija RS za vode (DRSV) —

spletni servis (eVode)

2.2.2 Gostota poselitve in lastnosti zgradb

Med kljuénimi vhodnimi podatki za prepoznavo znacilnosti in dolo¢anje funkcijskih tipov vozlis¢ so
podatki o gostoti poselitve (koeficient pozidanosti ali e-Stevilo in Stevilo stavb) in lastnosti zgradb
(dejanska raba stavb in njihovih delov) na vozlis¢ih. Vodijo se v Katastru nepremicnin, ki je temeljna
evidenca podatkov Republike Slovenije o lastnostih parcel, stavb in delov stavb. Pri analizi smo se oprli
na javno dostopne podatke o stavbah in delih stavb za leto 2024, zbrane na portalu Prostor znotraj zbirk
podatkov o parcelah in stavbah. Prostorski sloji podatkov so bili na voljo v vektorskem prostorskem
datotecnem formatu ESRI Shapefile, pripadajoci Stevilski podatki pa v besedilnih datotekah v CSV
formatu. Prostorske podatke smo uvozili v racunalniski program ArcGIS Pro, Stevilske podatke pa v
Microsoft Access bazo, kjer smo jih zdruzili in izvedli nadaljnje analize. Obdelane §tevilske podatke
smo nato uvozili v ArcGIS Pro, jih zdruzili s prostorskimi podatki in izvedli nadaljnje analize.

Koeficient pozidanosti (e-stevilo) predstavlja razmerje med skupno povrsino pozidanih zemljis¢ v
vozli§¢u in povrsino celotnega vozlis¢a. Koeficient smo izracunali za 500-metrski in 1000-metrski pas
okoli sredisca vozlis¢a (postajalis¢e javnega potniskega prometa). Vrednost koeficienta je odvisna od
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kakovosti vhodnih podatkov o pozidanosti in od lege posameznega vozlis¢a (na primer v centru naselja
ali na njegovem obrobju). Skupna povrsina pozidanosti predstavlja zmnozek sestevka povrsin zemljis¢
pod stavbo in Stevila etaz v posamezni stavbi. Kjer podatek o zemljis¢u pod stavbo ni na voljo, smo ga
nadomestili s podatkom o povrsini obrisa stavb.

Povprecno §tevilo stavb na obmocju je pomemben pokazatelj gostote poselitve posameznega vozlisca.
Na podlagi to¢kovnih prostorskih podatkov o stavbah smo s pomo¢jo ukaza Point Density v ArcGIS Pro
izracunali gostoto stavb (Stevilo stavb/hektar) v polmeru 500 m in 1000 m od vozlis¢a. Prikazali smo
jo v obliki rasterskega sloja podatkov s 5-metrsko celico. Za izracun vrednosti gostote smo uporabili
obmodje s polmerom 25 metrov okrog vsake 5-metrske celice.

Vsaka stavba v Katastru nepremicnin ima vsaj en del stavbe, ki predstavlja funkcionalno celoto
prostorov v stavbi, primerno za samostojno uporabo. Lastnosti zgradb na vozlis¢u smo ugotavljali na
podlagi podatkov o Stevilu, povrsini in vrsti dejanskih rab posameznih delov stavb. Za lazje dolo¢anje
posameznih funkcijskih tipov vozliS¢ smo za vsa vozli§¢a izracunali gostoto razli¢nih vrst dejanskih rab
delov stavb na obmocju, dolocili prevladujoco vrsto rabe in strukturo dejanske rabe delov stavb.

V skladu s Pravilnikom o vodenju podatkov katastra nepremicnin (2022) smo dejanske rabe delov stavb
razvrstili v 8 razredov: stanovanjska raba, gostinska raba, poslovna in upravna raba, trgovska raba in
storitvene dejavnosti, raba za promet in izvajanje elektronskih komunikacij, industrijska raba in
skladiSca, raba splosnega druZbenega pomena ter druga nestanovanjska raba. Na podlagi podatkov o
neto povrSini posameznih delov stavb in njihovi dejanski rabi smo izracunali in graficno prikazali
prevladujoco dejansko rabo posamezne stavbe v okolici vozlis¢a ter izracunali strukturo dejanske
rabe delov stavb (delez posameznih vrst rab) za 500-metrski in 1000-metrski pas okrog vozlisca.

Struktura dejanske rabe delov stavb nakazuje na znacilnosti posameznih vozliS¢ in je bila osnova za
pripravo njihove tipologije. Postopek dolocanja tipov vozlis¢ glede na njihovo funkcijo je temeljil na
prepoznavanju prevladujoc¢ih dejanskih rab delov stavb v 1000-metrskem pasu okoli vozlisé¢a. Dejansko
rabo »Druga nestanovanjska raba« smo zaradi nereprezentativnosti vrst rab v tej skupini izlo€ili iz
postopka. Z upostevanjem vseh vozlis¢ smo izracunali povpreéni delez posamezne dejanske rabe na
vozli§¢e. Za ugotavljanje odstopanj posameznih kategorij dejanskih rab vozlis¢ od povpre¢ja in s tem
morebitno prevlado dolofenih dejanskih rab (funkcij) smo za vsa vozlis¢a izracunali razprSenost
(standardni odklon) vrednosti posameznih kategorij dejanskih rab od povpreéja. Vozli§¢a smo razdelili
v skupine ali tipe (vec¢funkcijska, uravnoteZena, storitvena, industrijska in stanovanjska vozlisc¢a) glede
na odstopanje vrednosti deleza posamezne ali veC vrst rab za vec kot en standardni odklon od povprecja.
Znotraj prvega standardnega odklona je namre¢ kar 68 % vseh vrednosti posamezne rabe, zato
odstopanje vrednosti za dva ali ve¢ standardnih odklonov od povprec¢ja pomeni izjemno zastopanost ali
izrazito umanjkanje dolocenih funkcij na posameznem vozlis¢u. Pri dolocanju tipov vozlis¢ smo
upostevali zgolj vrednosti, ve¢je od povprecja, ki nakazujejo na prevlado posameznih funkcij vozlisc.
Vozlis¢a brez opazne prevlade funkcij smo uvrstili v skupino uravnotezenih vozlis¢.

Za vsako vozlisée smo izracunali tudi povpreéno gostoto dejanskih rab delov stavb (povpreéno
Stevilo vrst dejanskih rab delov stavb/hektar) (preglednica 2) in raznolikost vrst razli¢nih rab na
posamezen hektar na obmocju (Stevilo vrst dejanskih rab delov stavb/hektar).

Preglednica 2: Povprecna gostota dejanskih rab delov stavb/hektar.

ime vozlisca povprecno Stevilo vrst dejanskih rab delov
stavb/hektar

Ljubljana 3,954929577

Maribor 2,713881020

Ptuj 2,465714286
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Celje 2,331444759
Murska Sobota 2,289325843
Domzale 2,253521127

Raznolikost vrst rab smo prikazali v obliki heksagonov s povrsino en hektar. Barva posameznega
heksagona odraza skupno $tevilo posameznih vrst rab na njegovem obmocju.

Vozlisc¢a poleg goste poselitve in visoke privlacnosti bivalnega okolja opredeljuje tudi meSana raba tal.
Cilj vozlis¢ je med drugim zagotavljanje trajnostne gostote s primerno mesano rabo zemljis¢. U¢inkovita
raba zemljiS¢ v vozlis¢ih naj bi po Nordstrom, Swartz in Stahle (2017) vkljucevala 40 % pozidanih
povrsin (stanovanja in poslovni prostori), 30 % obmocij ulic in cest, 20 % javnih povr$in in 10 % ostalih
povrsin. Raziskava ucinkovitosti rabe zemljis¢ na predlaganih vozlis¢ih je temeljila na analizi
zelezniske infrastrukture za leto 2024. Za oblikovanje razredov zemljis¢, kot jih opredeljujejo
Nordstrom, Swartz in Stahle (2017) in izrac¢un njihovih deleZev na posameznih vozli§¢ih, smo obstojece
na voljo v obliki, ki ne omogoca jasne razmejitve javnih in ostalih povr$in, smo ustvarili zgolj tri razrede
dejanske rabe zemljis¢, in sicer pozidane povrSine, obmocja ulic in cest ter javne povrSine in ostalo ter
izra¢unali njihove deleze po posameznih vozlis¢ih.

Razpolozljivost prostora za pozidavo in umescanje dejavnosti v prostor je mo¢no odvisno od naravnih
znacilnosti obmocja. Med kljucne naravne omejitvene dejavnike na vozlis¢ih pristevamo poplavna
obmoc¢ja. V analizo znacilnosti vozlis$¢ smo vkljucili prostorske podatke o poplavni nevarnosti
posameznih obmocij znotraj 500-metrskega in 1000-metrskega pasa okrog vozlis¢. Za analizo
znalilnosti poplavne nevarnosti na vozlis¢ih smo uporabili integralno karto razredov poplavne
nevarnosti. Ta doloca §tiri obmoc¢ja razredov poplavne nevarnosti (obmocje razreda velike poplavne
nevarnosti, obmoc¢je razreda srednje poplavne nevarnosti, obmocje razreda majhne poplavne nevarnosti
in obmocje razreda preostale poplavne nevarnosti). Za ustrezen izratun povrsine in deleZza obmocja
vozlis¢a s posamezno stopnjo poplavne nevarnosti od celotne povrSine vozlis¢a smo v analizo vkljucili
Se peti razred (obmocja brez poplavne nevarnosti). Vecina vozlis¢ se pretezno ali v celoti uvr§ca v razred
brez poplavne nevarnosti, kar nakazuje na potencialno ustreznost razpolozljivega prostora na vozlis¢ih
za pozidavo in ume$¢anje novih dejavnosti.

2.3 Opredelitev koridorjev

Pri dolocitvi koridorjev smo izhajali iz ustrezne frekvence javnega potniskega prometa (23 parov voZenj
ali ve¢, vkljucujo¢ Zelezniski in avtobusni prevoz) in dolo€ili dve vrsti koridorjev. Primarni koridorji so
koridorji z ustrezno kakovostjo javnega prometa ob zeleznicah, ki povezujejo vozlis¢a z vrednostjo 4 in
5. Sekundarni so koridorji, ki povezujejo vozlis¢a z vrednostjo 3 ter vsi avtobusni koridorji. Koridorje
smo opisali tudi glede na ¢asovno konkurenénost osebnim avtomobilom ob prometnih konicah (Tiran s
sodelavci 2021).

2.4 Analize na ravni Grosuplja
2.4.1 Podatki

Za izvedbo kvantitativnih analiz so klju¢ni kakovostni vhodni podatki. V podpoglavjih so opisani
uporabljeni podatki ter njihova priprava.
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2.4.1.1. Podatki o voznih redih

Vozni redi so kljuéni vhodni podatek za izdelavo analiz dostopnosti javnega potniSkega prometa,
seznam vseh prejetih voznih redov je v preglednici 3. Vozne rede smo prejeli v GTFS formatu. Vse
vozne rede smo uvozili v PostgreSQL bazo, kjer smo jih zdruzili ter izvedli nadaljnje analize. Pri
zelezniskih postajah in postajaliscih smo zaradi slabe lokacijske natan¢nosti prvotnega sloja s pomocjo
ortofoto posnetkov popravili lokacije. Pri postajah smo tocko postavili na oto¢ne perone v blizini
dostopa na peron, pri postajalis¢ih pa smo to¢ko postavili na sredino enega od stranskih peronov. Ti
popravki so bili pomembni predvsem za bolj natan¢no modeliranje razdalje in potovalnih ¢asov med
hi$nimi naslovi in postajalis¢i.

Preglednica 3: Uporabljeni viri podatkov o voznih redih.

naziv obmocje vir podatkov
nacionalni vozni red javni linijski prevoz potnikov v Nacionalni center za upravljanje
notranjem cestnem prometu prometa — spletni servis (GTFS)

javni Zelezniski prevoz

Ljubljanski potniski mestne in nekatere primestne linije | Ljubljanski potniski promet —
promet — mestni promet | v Mestni ob¢ini Ljubljana z spletni servis
okolico

2.4.1.2 Podatki o prometnem omreZju

Podatke o prometnem omreZju potrebujemo za natanénejse izratune oddaljenosti, kot bi jih sicer dobili
z izraCunom zra¢ne razdalje (Kozina 2010; Koblar s sodelavci 2022). Na drzavni ravni nimamo na voljo
uradnega podatkovnega sloja, ki bi poleg cest vkljuceval tudi peSpoti in bi bil primeren za izdelavo
mreznih analiz. Zato smo uporabili podatke OpenStreetMap, ki so za obmocje Slovenije dovolj
kakovostni (Koblar in Pajk Koblar 2020; Pajk Koblar 2021). Kakovost podatkov za racunanje
dostopnosti smo dodatno preverili ter na ravni Slovenije vnesli nove ceste do okrog 10.000 hisnih
naslovov (od skupno ve¢ kot pol milijona hi$nih naslovov), do katerih ni bilo vrisanih cest oziroma
dovoznih poti.

Poleg dostopov do posameznih hisnih naslovov smo preverili tudi popolnost vnesenih podatkov na
zelezniskih postajalis¢ih, saj smo ob pregledu ugotovili, da so bili podatki pogosto pomanjkljivi. Zato
smo s pomocjo letalskih posnetkov pregledali vsa Zelezniska postajaliS¢a, vrisali perone ter jih povezali
s preostalim omrezjem poti. Po opravljenih dopolnitvah je bilo prometno omrezje iz baze
OpenStreetMap ustrezno za izvedbo kakovostne analize dostopnosti.

2.4.1.3 Podatki o prebivalcih po hisnih naslovih

Podatke o prebivalcih smo pridobili iz Centralnega registra prebivalcev, ki veljajo za 31. 12. 2022, del
analiz pa je bil narejen na podatkih za 30. 9. 2023. Za prebivalce, ki imajo v Sloveniji prijavljeno le
stalno ali zaCasno prebivalisCe, je zabeleZen le en naslov. Pri prebivalcih, ki imajo poleg stalnega
prijavljeno Se zacasno prebivaliSce, pa sta zabelezena oba naslova. Iz teh podatkov smo dolocili obi¢ajno
prebivalisce — pri prebivalcih s stalnim in zacasnim prebivalis¢em je to lokacija zacasnega prebivalisca.
Poleg podatka o hisnem naslovu je v bazi tudi podatek o letnici rojstva, kar omogoca izdelavo analiz za
posamezne starostne skupine. Podatkom o prebivalcih smo za izdelavo prostorskih analiz dodali Se
informacijo o lokaciji, ki smo jo pridobili iz sloja hisnih Stevilk, ki ga vodi Geodetska uprava Republike
Slovenije. Zaradi varovanja osebnih podatkov smo rezultate analiz pred objavo zdruZili na vedje
prostorske enote.
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2.4.1.4 Podatki o Stetju prometa

Podatke 0 stetju prometa po Stevnih mestih na obmocju ob¢ine Grosuplje za leto 2023 smo pridobili na
Direkciji Republike Slovenije za infrastrukturo. Podatke smo grafi¢no prikazali za delovno sredo 2023
brez praznikov (dela prostih dni) in pocitniskega julija ter avgusta.

2.4.1.5 Podatki o nepozidanih stavbnih zemljiScih

.....

zemlji$¢ za stanovanjsko gradnjo z vidika dostopnosti javnega potniSkega prometa (Koblar in Nared
2023). Analiza temelji na podatkih javnega potniskega prometa za leto 2021 ter podatku o namenski

cev v

2.4.2 Metode dela

Metode dela smo opisali loceno glede na vsebinski sklop. Pri delu smo uporabljali programsko opremo
PostgreSQL z dodatkom PostGIS, QGIS ter programski jezik R, s paketom r5r (Pereira s sodelavci
2021), s katerim smo izdelali analize dostopnosti.

Dostopnost JPP smo izmerili po uveljavljeni metodologiji z uposStevanjem razdalje do postajali§ca in
pogostnosti vozenj. Uporaba uveljavljene metodologije omogoca primerjavo s starejSimi raziskavami
(Gabrovec in Bole 2006; Gabrovec s sodelavci 2019a; Tiran s sodelavci 2022b) ter izraun deleza
prebivalcev, ki imajo v oddaljenosti najve¢ enega kilometra postajalis¢e JPP z vsaj zadovoljivo
frekvenco (vsaj 8 parov vozenj). Ta kazalnik se uporablja pri vrednotenju regionalne politike (Pecar
2020) ter je opredeljen kot eden od kazalnikov prostorskega razvoja v Strategiji prostorskega razvoja
Slovenije 2050 (ReSPR50 2023).

Tovrstne analize se ve¢inoma izvaja na znacilen dan s Solskim poukom. Mi smo zato izbrali sredo, 8. 3.
2023. Za ustreznej$i podatek o pogostnosti vozenj na doloCenem obmocju smo bliznja postajalisca
avtobusnega (medkrajevnega in mestnega) ter ZelezniSkega prometa zdruzili v eno postajalisce,
doloceno z geometri¢no sredino vseh zdruzenih postajalis¢ (slika 1). Za potnika je namre¢ pomembno
skupno Stevilo vseh povezav vseh ponudnikov JPP na njegovi lokaciji, ne pa S$tevilo povezav
posameznega ponudnika. V prvem koraku smo zdruzili postajne tocke istih postajalis¢, nato smo zdruzili
medkrajevna in ZelezniSka postajalis¢a v oddaljenosti do 250 m. Zdruzen sloj smo nato zdruzili s
postajalis¢i mestnega prometa v oddaljenosti do 100 m. Ob vsaki zdruzitvi smo seSteli voznje vseh
postajalis¢. Postopek zdruzevanja postajaliS¢ je opisan na sliki. Zdruzena postajalis€¢a smo skladno z
izvorno metodologijo (Gabrovec in Bole 2006) razdelili v tri razrede glede na skupno Stevilo vozenj v
dnevu:

e ustrezno: 23 ali ve¢ parov vozenj;

e zadovoljivo: 8-22 parov vozenj;

e neprimerno: manj kot 8 parov vozen;.

TakSen kriterij smo zaradi lazje primerljivosti rezultatov uporabili za vse analizirane dneve. Po izvorni
metodologiji (Gabrovec in Bole 2006) je sicer ob nedeljah zahtevano manjse Stevilo vozenj, zato
rezultati analiz niso neposredno primerljivi.

Ustrezna frekvenca praviloma omogoca dostop z javnim prevozom na delo, v $olo in do drugih osnovnih
storitev in zagotavlja 23 parov vozenj (kar pomeni okvirno enourni interval, ob konicah pa polurnega).
Zadovoljiva frekvenca ob predpostavljeni ustrezni razporeditvi voZenj ¢ez dan zagotavlja zadostno
Stevilo vozenj, da je JPP lahko uporaben tudi zunaj konic.

14



Slika 1: Postopek zdruzevanja postajalis¢ razli¢nih vrst JPP.
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Stevilo prebivalcev z dostopom do postajalii¢ v posameznem razredu dostopnosti smo merili v 500-
metrski razdalji od hisnega naslova do postajalis¢a. To predstavlja razdaljo, ki jo je vecina potnikov Se
pripravljena prehoditi in zagotavlja dovolj hiter dostop do JPP in s tem konkuren¢nost potovalnega casa.

Analizo dostopnosti centralnih naselij in s tem dostopnost do Ljubljane smo izdelali s programskim
paketom r5r (Pereira s sodelavci 2021). Uporabili smo ze omenjene podatke voznih redov v formatu
GTFS ter podatke o prometnem omrezju OpenStreetMap. Analizo smo naredili posebej za dostop z
osebnim avtomobilom in JPP. Analizo dostopnosti z JPP smo razdelili na locene segmente. Loceno smo
modelirali dostop med hisnimi naslovi in postajalis¢i ter potovalni ¢as z JPP med vsemi postajalis¢i. Pri
analizi potovalnega ¢asa med postajalis¢i JPP smo Stevilo prestopov omejili na §tiri. Poleg tega smo
hojo, ki bi bila potrebna za prestopanje, omejili na 15 minut. S tem smo izlo¢ili potovanja, kjer bi bilo
potrebnih preve¢ prestopov, ter potovanja, pri katerih bi bilo ob prestopanju treba prehoditi predlogo
razdaljo. Analizo potovalnega ¢asa z JPP smo ponovili za razlicne datume in ure dneva, pri ¢emer smo
za vsak enourni interval izracunali najhitrejsi potovalni ¢as. Potovalni ¢as z JPP (od prvega vstopa do
zadnjega izstopa vklju¢no z morebitnim ¢asom, potrebnim za prestop) smo omejili na 75 minut. Hojo
od hisnih naslovov do postaj JPP smo omejili na najve¢ 15 minut. Pri analizi potovalnega ¢asa za hojo
med hi$nimi naslovi in postajalis¢i smo upostevali tudi vpliv reliefa na hitrost hoje. Rezultate analize
smo uvozili v relacijsko bazo PostgreSQL, kjer smo jih zdruzili s podatkom o Stevilu prebivalcev po
hi$nih naslovih.

Izra¢unanemu ¢asu voznje z avtomobilom smo dodali §tiri minute. Ta Cas predstavlja ¢as, potreben za
dostop do parkiris¢a in parkiranje vozila. V analizi nismo upostevali vpliva prometnih zastojev, zato je
za Cas prometnih konic potovalni ¢as podcenjen.

Analizo vrzeli v ponudbi smo naredili na podlagi Stevila prebivalcev v obmo¢jih brez JPP ali pa
nezadovoljivo frekvenco v zra¢ni razdalji 500 m. Kot strnjeno poselitev smo upostevali vse hiSne
naslove, ki so med seboj oddaljeni do 150 m zrac¢ne razdalje. Prednost takega pristopa je, da ni omejen
na administrativne meje, temve¢ odraza morfolosko zgradbo naselij. HisSne naslove smo zdruzili s
programsko opremo PostGIS s funkcijo ST ClusterDBSCAN. Kot najvecjo razdaljo med tockami smo
dolo¢ili 150 m, ki smo jo dolo¢ili na podlagi testiranja in preveritve rezultatov. S tem smo hiSne naslove
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razvrstili v skupine glede na medsebojno blizino. Za vsako skupino hi$nih naslovov smo nato sesteli
Stevilo prebivalcev.

Za analizo gospodarstva smo uporabili dva vira podatkov. Za dolo¢anje tokov dnevne mobilnosti
zaposlenih v in iz Grosuplja podatke Statisticnega urada RS o delovno aktivnem prebivalstvu glede na
kraj dela in kraj bivanja. Za analizo razmeS$c¢anja poslovnih subjektov v obravnavanem oboc¢ju pa smo
uporabili podatkovno bazo AJPES — Poslovni register subjektov, kjer je registriranih ve¢ kot 1200 enot.
Izlo¢ili smo neaktivne subjekte in jih analizirali glede na njihovo velikost (ve¢ kot 10 zaposlenih) in
glavno dejavnost po Standardni Klasifikaciji dejavnosti, ki smo jo razvrstili v smiselne skupine
(preglednica 4). Za prostorski prikaz smo naslove poslovnih subjektov povezali z bazo Registra
prostorskih enot (EHIS) ter jih prostorsko prikazali z gostotami v heksagonih s povrino 1 ha.

Preglednica 4: Uvrs¢anje dejavnosti po Standardni klasifikaciji dejavnosti (SKD) v izbrane skupine.

uporabljene Sifre SKD v AJPES Stevilo vkljucenih
poslovnih subjektov
10 do 32 (proizvodnja), 303

33 do 43 (komunala in gradbenistvo),
49 do 53 (promet in logistika)

45 in 46 (veleprodaja), 215
47 (maloprodaja)

55 in 56 (gostinstvo in turizem), 121
95 in 96 (osebne storitve — popravila in drugo)

92 (igre na sre¢o)

58 do 82 (specializirane storitve) 382

84 do 91 (Solstvo, kultura, $port, sociala, uprava) | 217

93 in 94 (drustva in ¢lanske organizacije)

Rastrske podatke o temperaturah povrsja (LST — Land Surface Temperature) in vegetacijskem indeksu
NDVI (Normalized Difference Vegetation Index — normaliziran vegetacijskih indeks) smo pridobili na
spletnem portalu ClimateEngine.org. Gre za ustrezno obdelane podatke satelitov Landsat 5, 7,8 in 9 v
resoluciji 30 m. Na temelju maksimalnih temperatur povrsja julija 2022 in avgusta 2023 smo lahko
doloéili ve¢ obmocij toplotnih otokov v ob¢ini. Razmeroma dobra resolucija podatkov omogoca tudi
ugotavljanje toplotno najbolj obremenjenih obmo¢ij znotraj naselja.

Vegetacijski indeks NDVI dolo¢a razmerje med odbito infrardeco svetlobo in rdeco svetlobo.
Vegetacija zaradi celine strukture rastlin namre¢ intenzivno odbija infrardeco svetlobo, zaradi
vsebnosti klorofila pa zelo dobro absorbira rdeo svetlobo. Vegetacijski indeks NDVI torej odraza
koli¢ino klorofila v rastlinah in posledi¢no njihovo zdravje. Vrednosti indeksa se gibljejo med -1 in 1,
pri cemer negativne vrednosti oznacujejo vodne povrsine. Vrednosti od 0 do 0,2 obic¢ajno nakazujejo
povrsino brez rastlinskega pokrova, od 0,2 do 0,3 Sibko razrast, od 0,6 do 0,8 pa bujno vegetacijo,
vklju¢no z drevesnimi kro$njami. Na temelju vegetacijskega indeksa NDVI lahko skozi dalj$e ¢asovno
obdobje spremljamo fenoloske faze rastlin, identificiramo kmetijska opravila in prepoznavamo
problemati¢na obmodja, prizadeta zaradi suSe ali Skodljivcev.

Rabo tal smo analizirali na podlagi Ob¢inskega prostorskega nacrta ob¢ine Grosuplje (Odlok ... 2019).
Upostevali smo 500-metrski in 1000-metrski radij okoli Zelezniske postaje in preverili, katera naselja so
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znotraj teh dveh radijev ter izraCunali njihovo vplivno obmocje. Preverili smo tudi, katere vrste
namenske rabe zemlji$¢ so znotraj teh radijev, in izracunali njihov pomen glede na povrsino.

Vektorske podatke o cestah in tlorisih stavb smo pridobili na spletnem portalu Prostor Geodetske
uprave Republike Slovenije (https://ipi.eprostor.gov.si/jgp/data). Podatki o razli¢nih kategorijah cest so
uvrs¢eni med graficne podatke gospodarske javne infrastrukture, podatki o tlorisih stavb pa med graficne
podatke o stavbah.

Podatke o javnih parkiri$¢ih (lokacija, Stevilo parkirnih mest) in polnilnicah za elektri¢na vozila
(lokacija, Stevilo polnilnih mest) smo pridobili na spletni strani Javnega komunalnega podjetja Grosuplje
(https://jkpg.si/ceste-in-javne-povrsine/parkirisca/), podatke o plo¢nikih in kolesarskih stezah pa smo
pridobili z Ilastnim kartiranjem na terenu in s pomocjo spletne strani Google Maps
(https://www.google.com/maps/). Pri ploénikih smo lo¢ili ulice brez plo¢nika, ulice z enostranskim
plo¢nikom in ulice z obojestranskim plocnikom, pri kolesarskih stezah pa smo locili ulice brez
kolesarskih stez, ulice z enostranskimi kolesarskimi stezami in ulice z obojestranskimi kolesarskimi
stezami.

Digitalni model kro$enj predstavlja razliko med digitalnim modelom povrsja (Digital Surface Model)
in digitalnim modelom visin (Digital Terrain Model). V nasem primeru smo uporabili izsek iz rastrskega
digitalnega modela krosenj z resolucijo 10 m, ki ga je na Gozdarskem institutu Slovenije pripravil
Andrej Kobler (2016).

Participativni proces

Participativni proces smo izvajali v razli¢nih stopnjah projekta in za razli¢ne potrebe v okviru
posameznih analiz, pri Cemer je bila participacija namenjena pridobivanju podatkov ali pa preverjanju
dosezenih rezultatov.

Med klju¢nimi vklju¢enimi delezniki so bili predstavniki naro¢nika (Ministrstvo za infrastrukturo
oziroma Ministrstvo za okolje, podnebje in energijo), Ministrstvo za naravne vire in prostor, Ministrstvo
za solidarno prihodnost, udeleZenci prvega in drugega javnega posveta projekta, udelezenci sestanka
sorodnih projektov ter predstavniki pilotnega obmogja, to je Obc¢ine Grosuplje. V Grosuplju smo izvedli
tudi anketni vprasalnik na dveh reprezentativnih vzorcih.

Z naro¢nikom smo imeli ve¢ usklajevalnih sestankov, na katerih smo predstavili vsakokratne rezultate,
v dogovoru z njim pa smo vmesne rezultate predstavili tudi na Ministrstvu za naravne vire in prostor ter
Ministrstvu za solidarno prihodnost. Ve¢ sestankov smo imeli s predstavniki Slovenskih Zeleznic, na
dveh sestankih je sodeloval predstavnik Druzbe za upravljanje javnega potniskega prometa.

Prvi javni posvet, ki smo ga organizirali decembra 2023, je bil poleg seznanitve udelezencev z
doseZenimi rezultati namenjen pregledu in komentarjem na predlagane ukrepe, ki bi jih lahko izvedli na
ravni vozlis¢. Posveta so se udelezili predstavniki obc¢in, ministrstev, raziskovalnih ustanov,
nacionalnega centra za upravljanje prometa, Druzbe za razvoj infrastrukture ter predstavniki obeh
izvajalcev projekta. Udelezenci so bili po uvodni predstavitvi razdeljeni v tri skupine, kjer je vsak aod
skupin obravnavala dolocen sklop ukrepov. Dobljeni rezultati so bili smiselno vkljuceni v opisih
ukrepov.

Drugi javni posvet smo organizirali februarja 2024. Na njem smo gostili Jano Sochor, strokovnjakinjo
za mobilnost kot storitev, nato pa so udelezenci sodelovali na delavnici, kjer smo na primeru hipoteti¢nih
primerov izoblikovali tipe uporabnikov javnega prometa, kar smo nadalje uporabili pri izdelavi prototipa
naprednega sistema mobilnosti kot storitve na lokalni ravni. Javnega posveta so se udelezili predstavniki
iz raziskovalne sfere, regionalne razvojne agencije, strokovnih organizacij in podjetij, prevoznikov
(Slovenske Zeleznice, Nomago, GoOpti) in druge zainteresirane javnosti.
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Na delavnici so udelezenci po skupinah obravnavali razlicne uporabnike in zanje iskali ustrezne resitve
(preglednica 5).

Preglednica 5: Seznam uporabnikov

Sifra ime starost razdalja Sola oziroma opombe
sluzba
1 Ajda 19 let 250 m Ekonomska brez avtomobila,
Fakulteta v Zzivi pri star§ih
Ljubljani
2 Ana in Rok 26 let, 28 let 250 m oba imata sluzbo | dva avtomobila
v Ljubljani
3 Natalija in Ziga 30 let, 34 let, 3 250 m Natalija dela v en avto
+ Metka leta Grosuplju, Ziga
v Ljubljani
4 Evelina in Eilip 39 let, 42 let, 12 | 250 m oba delata v dva avtomobila
+ Hana in Zan let, 15 let Ljubljani
5 JozZica in Franci | 49 let, 52 let 250 m oba delata v dva avtomobila
Ljubljani
6 Ivanka 66 let 250 m upokojenka en avto
7 Vid 21 let 750 m Fakulteta za 7e ima osebni
racunalnistvo avto, zivi pri
starSih
8 Lucija in Janze 29 let, 30 let 3 km Lucija dela v dva avtomobila
Novem Mestu,
Janze v Ljubljani
9 Ema in Klemen 30 let, 29 let, 3 750 m Ema delav dva avtomobila
+ Jakob leta Ljubljani,
Klemen je
samostojni
podjetnik
10 Nina in Franci + | 44 let, 45 let, 11 | 750 m Nina dela v dva avtomobila
Domen in Uro$ let, 17 let Grosuplju,
Franci v Kranju
11 Karmen in Peter | 54 let, 56 let 3 km Karmen dela v dva avtomobila
Ljubljani, Peter v
Grosuplju
12 Joze 72 let 750 m upokojenec en avto

Pri opisu mobilnostnih navad in iskanju potencialnih reSitev smo se osredotocili na posameznikove
dnevne potrebe po mobilnosti in proznost glede tega, obveznosti in nakupe, prosti ¢as, hobije in nakupe
ter prezivljanje dopusta. Pri potovalnih navadah smo zlasti opredeljevali pogostost voZenj/potovanj in
modalnost uporabljenih prevoznih sredstev. Tako pridobljen uvid v moZnosti posameznikov glede na
njihove Zivljenjske situacije se je uporabil pri izdelavi prototipa naprednega sistema mobilnosti kot
storitve. Drugo pomembno izhodi$ée za pripravo prototipa naprednega sistema mobilnosti kot storitve
je bil anketni vprasalnik.
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Anketni vpra§alnik

Anketni vprasalnik smo izvedli februarja 2024. Obc¢ino Grosuplje smo razdelili na obmod¢je naselij
Grosuplje, Brezje pri Grosupljem in Brvace, in obmogje preostalih naselij v ob¢ini. To nam omogoca,
da primerjamo rezultate za vozlis¢e (opredeljeno s tremi naselji, ki deloma lezijo v okviru 1000-
metrskega pasu od ZeleznisSke postaje) in preostali del obcine, rezultate pa lahko podajamo tudi skupaj
in za posamezne skupine prebivalcev glede na starost, status, kraj dela oziroma Solanja ... Za obe
obmoc;ji je Statisti¢ni urad Republike Slovenije pripravil locen reprezentativen vzorec, v vsakem od njih
je bilo 500 naslovnikov starih od vkljuéno 15 let do vklju¢no 79 let, skupno 1000. Tem smo nato poslali
dopis s pros$njo po sodelovanju v anonimni spletni anketi.

Skupno je na vprasalnik odgovorilo 216 ljudi. Med njimi je bilo 54 % zensk in 46 % moskih. Anketiranci
so bili po letniku rojstva med 1941 do 2008, 47 % jih je bilo iz mesta Grosuplje, preostali pa iz drugih
naselij znotraj obCine. 60 % anketirancev je imelo status zaposlenega, 18 % je bilo dijakov oziroma
Studentov, ter 17 % upokojencev.

Slika 2: Status anketirancev.
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Na ravni obeh vzorcev se podatki nekoliko razlikujejo — v ostalih naseljih ob¢ine je nekoliko manjsi
delez zaposlenih ter vecji delez dijakov/Studentov, nezaposlenih in upokojencev. Spolno so bili nekoliko
bolj uravnotezeni respondenti iz vzorca v naseljih Grosuplje, Brezje pri Grosupljem in Brvace, kot
respondenti iz ostalih naselij ob¢ine, kjer so bolj prevladovale Zenske.

Preglednica 6: Respondenti v obeh vzorcih po starosti.

Grosuplje, Brezje pri ostala naselja v obCini

Grosupljem in Brvace Grosuplje

Stevilo delez (v %) | sStevilo delez (v %)
dijak / Student 20 17 16 19
zaposlen 75 64 49 57
nezaposlen 3 3 4 5
upokojenec 19 16 16 19
drugo 1 1 1 1
skupaj 118 100 86 100
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Preglednica 7: Respondenti v obeh vzorcih po spolu.

Grosuplje, Brezje pri

ostala naselja v ob¢ini

Grosupljem in Brvace Grosuplje

Stevilo delez (v %) | Stevilo delez (v %)
zenski 57 48 52 60
moski 61 52 34 40
skupaj 118 100 86 100

Ker dva od respondentov nismo mogli uvrstiti v posamezen vzorec, ju prikazujemo le pri skupnih

Stevilkah.

Dobljene rezultate ankete smo uporabili za analizo mobilnostnih navad v ob¢ini Grosuplje ter kot
podlago za pripravo prototipa naprednega sistema mobilnosti kot storitve.
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3 Koncept razvoja ob prometnih koridorjih (TOD)

3.1 Izvor koncepta

Koncept razvoja ob koridorjih javnega prevoza se je razvil iz sorodnih konceptov v urbanisticnem
nacrtovanju, kot sta linearno in vrtno mesto. Tovrstni pristopi v urbanizmu temeljijo na nacelih pes
dostopnosti do storitev ter prepletanja stanovanjskih in storitvenih obmocij, kot so trgovine, Sole,
zdravstvene storitve, javne zelene povrSine in druga. Koncept linearnega mesta je razvil Spanski
prostorski nacrtovalec Artur Soria y Mata konec devetnajstega stoletja, v c¢asu intenzivne
industrializacije in urbanizacije. Namesto klasi¢nega, radiocentricnega mestnega tlorisa je predvidel
linearno urbanizacijo (Hall in Tewdwr-Jones 2011), prvi¢ za predmestno naselje Ciudad Lineal v
Madridu, z nizko gostoto prebivalstva. Ker takrat avtomobili $e niso bili dostopni §irsi javnosti, je razvoj
mestnih skupnosti naértoval ob koridorju javnega prevoza — tramvaja. Z usmerjanjem urbanizacije v
obmocja ob postajah javnega prevoza je imelo linearno mesto tudi povezovalno vlogo med dvema ali
ve¢ mesti (Ibracva s sodelavci 2020). Na sorodnih prostorsko-nacrtovalskih usmeritvah temelji tudi
koncept vrtnega mesta, ki ga je konec devetnajstega stoletja v Angliji zasnoval Ebenezer Howard. Z
industrializacijo in posledi¢no urbanizacijo se je kakovost bivanja v angleskih mestih mo¢no zmanjsala,
pojavili pa so se tudi Stevilni okoljski problemi. S konceptom vrtnega mesta je Howard skusal u¢inkovito
zdruziti prednosti podezelja in mest. Koncept je bil zasnovan na ideji, da bi industrijski delavci Ziveli v
bolj kakovostnem Zzivljenjskem okolju. Vrtno mesto naj bi sestavljalo ve¢ manjsih, do 32.000
prebivalcev velikih mestih, omejenih z zelenimi pasovi, ki bi preprecevali nenadzorovano urbanizacijo.
Manj$a mesta naj bi bila z osrednjim zaposlitvenim sredi§¢em povezana s hitro Zeleznico, postajalisca
pa vozacem na voljo v pes dostopnosti (Nabila 2021).

Slika 3: Primer zasnove vrtnega mesta (Wikimedia Commons 2024).
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Siroka dostopnost in uporaba osebnih avtomobilov je korenito spremenila odnose v druzbi, odnose
druzbe do prostora in okolja ter ne nazadnje tudi prostorsko nacrtovanje. Z ve€jo mobilnostjo
prebivalstva in dobrin so se postopoma spremenili vzorci poselitve in razmestitve dejavnosti v prostoru.
Poselitev je postala bolj razprsena, z vse bolj poudarjeno funkcionalno segregacijo, torej z lo¢evanjem
stanovanjskih, trgovskih, poslovnih in drugih obmo¢ij, ki so med seboj povezana s cestami (Ibraeva s
sodelavci 2020). Prometna infrastruktura se je z razvojem avtomobilizma pospeseno zacela prilagajati
osebnemu avtomobilu. Tako so se Stevilne dejavnosti zacele seliti na obrobje mest, ob mestne vpadnice,
kar je mo¢no spremenilo vlogo zgodovinskih mestnih sredis¢. Sredis¢a mest so se marsikje zacela
prazniti in izgubljati svoj znacaj (Pogacnik 1999). Razvoj prometne infrastrukture je omogocil hitrejsa,
udobnejsa in varnej$a potovanja, s tehnoloskim napredkom pa je postal promet tudi cenejsi in okolju
prijaznejsi (Pogacnik 2000). Kljub tehnoloskim izboljSavam je promet zaradi mnozi¢nosti potovanj,
prometnih zastojev (predvsem v mestnih sredi$¢ih) in daljSanja prevozenih razdalj eden najvecjih virov
onesnazevanja s toplogrednimi plini v Evropi in na svetovni ravni (Our World in Data 2022; Greenhouse
... 2024). Eden najocitnejsih vplivov vecje mobilnosti prebivalcev in izboljSanja cestne prometne
infrastrukture na prostor je suburbanizacija. Dostopnost avtomobila in modernizacija cestne
infrastrukture sta namre¢ omogocili hitrejSa potovanja na daljse razdalje in s tem moznost loCitve kraja
bivanja od kraja dela (Bole 2015). Med mesta, ki so se uspela relativno uspesno izogniti mnozi¢ni
uporabi osebnega avtomobila in posledicnemu procesu suburbanizacije, so predvsem nekatera
skandinavska mesta, Kopenhagen, Oslo, Stockholm, pa tudi Pariz (Knowles 2012). Na splosno pa velja,
da navidezno krcenje prostora z vse hitrejS§imi potovanji spodbuja uporabo avtomobila. Ker povecevanje
mobilnosti na obstoje¢i prometni infrastrukturi nujno s¢asoma privede do zastojev in podaljSevanja
potovalnih €asov, to vodi v zaCaran krog vecanja potreb po novi cestni prometni infrastrukturi (Van
Brussel 2018).

Koncept prostorskega razvoja ob koridorjih javnega prevoza je pristop v prostorskem in prometnem
nacrtovanju, ki predstavlja protiutez prostorsko in infrastrukturno potratni razprseni gradnji in Sirjenju
suburbanih obmo¢ij z enodruzinskimi hisami. Podobno kot zgoraj omenjena linearno in vrtno mesto
tudi ta koncept spodbuja zgoscanje urbanega razvoja okoli postaj javnega prevoza. Danes ima koncept
razvoja ob koridorjih javnega prevoza tudi izrazito ekolosko noto. ZmanjSevanje emisij toplogrednih
plinov je danes ena od klju¢nih zavez Evropskega zelenega dogovora (Green transition 2024). Zeleni
prehod bo neizogibno zahteval korenite spremembe vedenja ljudi — zmanj$evanje uporabe osebnih
avtomobilov in izboljSevanje dostopnosti javnega prevoza. Koncept razvoja ob koridorjih po zgledu
urbanisti¢nih konceptov iz zgodovine ponovno izpostavlja koridorje javnega prevoza kot hrbtenico
razvoja, okolice postaj pa naj bi postale privlacna in Zivahna oskrbovalna srediS¢a za prebivalce. S tem
naj bi ponovno povecali dostopnost, u¢inkovitost in privla¢nost javnega prevoza kot najbolj trajnostne
oblike prevazanja ljudi (Ibraeva s sodelavci 2020). Cilj razvoja ob koridorjih je zmanj$ati potrebo po
uporabi osebnega avtomobila ter obenem povecati uporabo javnega potniSkega prometa in drugih
nemotoriziranih oblik potovanj, kot sta hoja in kolesarjenje (Ibraeva s sodelavci 2020). Ceprav so bila
posamezna nadela razvoja ob koridorjih javnega prevoza na Danskem in Svedskem uveljavljena Ze
kmalu po drugi svetovni vojni, se je koncept kot teoreti¢ni model v prostorskem in urbanisticnem
nacrtovanju uveljavil Sele v poznih osemdesetih letih 20. stoletja. Prvi je izraz »razvoj ob koridorjih«
(prevedeno iz ang. transit oriented development) uporabil ameriski arhitekt in urbanist Peter Calthorpe
v knjigi The Next American Metropolis (1993). Vozlis¢a, katerih jedro predstavlja postaja javnega
prevoza, naj bi predstavljala jedro mestnega Zivljenja (Calthorpe 1993) in protiutez vse ve¢jim okoljskim
in prostorskim problemom, ki jih povzro¢a razra$¢anje mest (ang. urban sprawl) (Niu s sodelavci 2021).
Z izboljsevanjem dostopnosti naj bi ponovno spodbudili prebivalce mestnih naselij k uporabi javnega
prevoza, ki ga je v povojnem obdobju v zahodnem svetu izpodrinila uporaba osebnega avtomobila
(Ursic¢ 2006).
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3.2 Glavne usmeritve in cilji razvoja vozlis¢ ob koridorjih

Namen razvoja vozliS¢ ob koridorjih javnega prevoza, Se posebej ZelezniSkega, je omogociti
prebivalcem hiter dostop do kakovostnega javnega prevoza in izboljsati kakovost bivanja v vozliscih. S
spodbujanjem uporabe javnega prevoza hkrati Zelimo prispevati tudi k podnebnim ciljem (Nared 2019).
Kot vozlis¢a razumemo oZje obmocje okoli postaj javnega prevoza (ang. station area). To so obmocja,
ki jih v konceptu razvoja ob koridorjih skusamo razvijati na nacin, da na eni strani spodbujamo
zgoScanje rabe prostora in s tem prepre¢ujemo razras¢anje mest in suburbanizacijo, na drugi strani pa z
dobro dostopnostjo javnega prevoza Zelimo omejiti uporabo osebnega avtomobila (Nared 2019).

Glavne urbanisti¢ne usmeritve, ki so znacilne za koncept razvoja ob koridorjih javnega prevoza, so
(Thomas s sodelavci 2018, Ibraeva s sodelavci 2020):

- zagotavljanje raznolikosti storitev v okolici postaj javnega prevoza,

- zgos¢enost stanovanj in storitev v okolici postaj javnega prevoza,

- prilagojenost infrastrukture pesacenju in kolesarjenju,

- dobra dostopnost in blizina zelenih in drugih javnih povrsin postajam javnega prevoza ter
- zagotavljanje visokofrekvencne celodnevne storitve javnega prevoza.

Kljuéna poudarka pri vzpostavljanju koncepta razvoja ob koridorjih javnega prevoza je razvoj tako
imenovanega vozlis¢a. Osrednja tocka vozlisca je postaja javnega prevoza (na koridorju), v okolici
katere je najvecja gostota stanovanj in raznolikih storitev, kot prikazuje spodnja slika 4. Obmogje najbolj
zgoscene rabe prostora s stanovanji in raznolikimi storitvami naj bi bilo od postaje javnega prevoza
oddaljeno do priblizno 2000 korakov, oziroma priblizno 600 m (Calthorpe 1993). Namen zgos$¢anja in
zagotavljanja raznolikosti storitev je, da so trgovinske, stanovanjske, parkovne, javne, poslovne in druge
povrsine v pe$ razdalji od postaje javnega prevoza. S tem zmanjSujemo potrebe po uporabi osebnega
avtomobila (Ibraeva s sodelavci 2020) in s premi$ljenim urbanisti¢cnim naértovanjem povecujemo
kakovost zivljenja v vozliscih (Nared 2019).

Slika 4: Razvoj ob koridorjih javnega prevoza (Nared 2019).
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Obmocja okrog postaj naj bi bila zasnovana tako, da omogocajo ¢im boljSo dostopnost do javnega
potniSkega prometa. Prebivalci naj bi do postaj predvsem hodili pe§ ali kolesarili, zato morajo biti
kolesarske in pespoti ustrezno umescene v prostor ter uporabnikom prijazne (Niu S sodelavci 2021).
Koncept sicer predvideva tudi ohranjanje dostopnosti z avtomobilom, vendar je v ospredju predvsem
spodbujanje uporabe javnega prevoza in nemotoriziranih oblik mobilnosti. Eden klju¢nih vidikov
privlacnosti javnega prevoza za uporabnika in konkuren¢nosti v primerjavi z osebnim avtomobilom je
pogostost vozenj. Knowles (2012) izpostavlja, da je predpogoj za uspe$nost koncepta zagotavljanje
visokofrekvencne celodnevne storitve javnega prevoza, ki je lahko zeleznica, lahka Zeleznica ali
avtobus. Merila, s katerimi raziskovalci presojajo zadovoljivost pogostosti voZenj, so razli¢na. Gabrovec
in Bole (2009) sta opredelila mejnike, s katerimi opredeljujemo nezadovoljivo, zadovoljivo in primerno
pogostost. Nezadovoljiva pogostost vozenj pomeni manj kot osem parov vozenj s posamezne postaje
dnevno. Zadovoljiva pogostost je osem ali ve¢ parov voZenj s posamezne postaje dnevno. Potencialni
potnik ima tako na voljo vsaj dve ali tri voznje v vsako smer v jutranji in popoldanski prometni konici.
Poleg tega ima na voljo tudi vsaj po eno voznjo zunaj konic dopoldne, popoldne in zvecer. Taka ponudba
je ustrezna za potovanja na delo, v Solo ter deloma tudi za druge namene, ni pa konkuren¢na osebnemu
prevozu. Primerna pogostost vozenj pomeni vsaj 23 parov dnevnih vozenj, kar pomeni vsaj polurni
interval v ¢asu prometnih konic in vsaj enourni interval izven njih.

3.3 Vrednotenje in tipologije vozlis¢

Na podlagi urbanisti¢nih znacilnosti so razli¢ni avtorji vrednotili obmo¢ja ob postajah — vozliséa — in
ugotavljali, katera obmocja bi bila ustrezna za vzpostavitev koncepta razvoja ob koridorjih javnega
prevoza. Vozlis¢a lahko vrednotimo in razvrs¢amo v skupine glede na razli¢ne kazalnike. Raziskovalci
pogosto uporabijo pristop, ki ga je razvil Bertolini (1996; 1999). Ta na eni strani uposteva ponudbo
javnega prevoza, na drugi strani pa znacilnosti rabe prostora na SirSem obmodcju vozlis¢. Osnovni
kazalniki dostopnosti so: dostopnost z vlakom (Stevilo smeri voZzenj, pogostost vozenj, Stevilo postaj
znotraj 45 minutne voznje), avtobusom, tramvajem in podzemno Zeleznico (Stevilo smeri vozenj in
pogostost vozenj), avtomobilom (razdalja do najblizje avtoceste in dostopnost parkiris¢) in kolesom
(Stevilo samostojnih kolesarskih poti in moZnost parkiranja koles). Osnovni kazalniki za vrednotenje
prostorskih vidikov vozli§¢a pa so: Stevilo prebivalcev, Stevilo delovno aktivnih prebivalcev in stopnja
raznolikosti storitev na obmo¢ju. S pomocjo Bertolinijevega modela lahko vozlis¢a razvr§¢amo v
diagram. Y os predstavlja dostopnost vozli§¢a z javnim prevozom (ang. node index), torej raznolikost
smeri in pogostost vozenj. X os pa predstavlja prostorske znaéilnosti obmocja (ang. place index) in
opisuje funkcijsko opremljenost vozlisca, torej gostoto in zastopanost razli¢nih storitev. Na podlagi
Bertolinijevega modela vozlis¢a lahko razdelimo v pet kategorij (glej sliko 5) (povzeto po Bertolini
1999):

1) Uravnotezena vozliS¢a so vozlis¢a z zadovoljivo storitvijo javnega prevoza in zadovoljivo
zastopanostjo razli¢nih storitev.

2) Nasicena vozlis¢a so vozlis¢a z veliko pogostostjo vozenj ter z veliko gostoto in raznolikostjo storitev.
Umesc¢ena so v zgornji desni kot diagrama. Nadaljnji prostorski razvoj in razvoj sistema javnega prevoza
je zaradi nasicenosti omejen.

3) Odvisna vozlisca so tista z majhno pogostostjo vozenj ter z nizko gostoto in raznolikostjo storitev.
Na diagramu zasedajo obmocje levo spodaj.

4) Storitveno vozlis¢e zaznamujeta velika raznolikost in gostota storitev ter relativno slaba storitev
javnega prevoza.

5) Prometno vozliS¢e zaznamujeta nizka gostota in raznolikost storitev ter dobra storitev javnega
prevoza.
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Slika 5: Bertolinijev model vozlis¢ (povzeto po Bertolini 1999).
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Bertolinijev model je pogosto uporabljen kot osnova za preucevanje vozli$¢ in njihovo kategorizacijo.
Razmerje med opremljenostjo s storitvami in kakovostjo storitve javnega prevoza raziskovalci veckrat
nadgradijo tudi z drugimi vidiki. Singh in sodelavci (2014) so s kvalitativnim pristopom, z
multikriterijsko analizo, preucevali vozli§¢a v regiji Arnhem Nijmege na Nizozemskem. Avtorji so na
obmod¢jih, ki so ze dobro pokrita z javnim prevozom, ugotavljali gostoto rabe prostora (ang. urban
densities), raznolikost rabe, oblikovalske urbanistiéne znadilnosti in ekonomske kazalnike. Urbana
gostota in raznolikost rabe prostora sta kljucna za ucinkovitost javnega prevoza, kar je koncni cilj
uvajanja koncepta razvoja ob koridorjih. Oblikovalski urbanisti¢ni kriteriji so pomembni z vidika
primernosti obmoc¢ja za hojo in kolesarjenje, ekonomske znacilnosti obmocja pa imajo neposreden vpliv
na ustvarjanje potreb po javnem prevozu. Avtorji so ugotavljali tudi to, katera obmoc¢ja so potencialno
primerna za uvedbo koncepta, a Se nimajo ustrezne pokritosti z javnim prevozom.

Tudi Kamruzzaman in sodelavci (2014) so z razliénimi kazalniki opredelili razli¢ne vrste vozlis¢ v
Brisbanu. S podatki o dostopnosti do javnega prevoza, gostote poselitve, gostote delovnih mest,

vvvvv

vvvvv

prostora,

- gospodarska vozlis¢a: velika raznolikost rabe prostora, dobra dostopnost do javnega prevoza, velika
gostota delovnih mest,

vvvvv

prevoza in

- obmocja, ki nimajo ustreznih pogojev za razvoj vozliS¢a: pomanjkljivost in nizje vrednosti vseh
kazalnikov.

Vale (2015) je Bertolinijev model nadgradil z vidikoma hodljivosti in udobja pri hoji (ang. walkability
shed ratio). Avtor je ta podatek pridobil z izra¢unom deleza povrsin, primernih za hojo, znotraj radija
700 m okoli postaje javnega potniSkega prometa. Nekatera vozlisca, ki so bila sicer uvrs¢ena med
»uravnotezena«, z ugodnim razmerjem med pogostostjo vozenj javnega prevoza in funkcijsko
opremljenostjo obmocja, niso bila prijazna hoji. S tega vidika jih je avtor obravnaval kot obmocja brez
ustrezne navezave najavni prevoz.
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Higgins in Kanaroglou (2016) sta naredila tipologijo vozlis¢ ob koridorjih Zeleznice, lahke Zeleznice in
hitrih avtobusnih linij, glede na modal split v Torontu. Na podlagi razlicnih kazalnikov gostote,
raznolikosti in oblikovno-urbanisti¢nih prvin sta avtorja obravnavala tudi kazalnike dostopnosti. To so
na primer dostopnost delovnih mest in stanovanj v obmocju 10-minutne pes razdalje od postaj javnega
prevoza in potovalni ¢as med postajami. Na podlagi rezultatov analize sta opredelila 10 tipov vozlis¢.
Tipologijo so na podlagi analize ve¢ kazalnikov izvedli tudi Huang in sodelavci (2018) v mestni regiji
Arnhem Nijmegen na Nizozemskem. Analizo so omejili na obmocje, ki je obsegalo 800-metrsko
obmocje okoli treh Zelezniskih postaj: Arnheim Central, Arnheim Velperpoort in Arnheim Presikhaaf,
torej obmocja, ki so v 10-minutni pe§ oddaljenosti od postaj. Za analizo so uporabili podatke o gostoti
prebivalstva, gostoti delovnih mest, gostoti gospodarskih subjektov, raznolikosti rabe tal, ponudbi
cemer je bilo Ze ob sami omejitvi raziskave na obmocja okoli treh dominantnih Zelezniskih postaj
mogoce pricakovati tak rezultat:

- mestna mesana srediS¢na vozlisca,

- mestna stanovanjska vozlis¢a in

- suburbana stanovanjska vozlisca.

Za razliko od ostalih avtorjev, ki so se osredotocali na analizo vozli§¢ in oblikovanje tipologij, so De
Vos, Van Acker in Witlox (2014) opredelili tri mozne pristope k nacrtovanju vozlis¢ (slika 6). To so
razvoj ob novih koridorjih, dodajanje storitev javnega prevoza v obstojece soseske in razvoj vozlis¢ v
suburbanih obmocjih.

Slika 6: Trije pristopi k razvoju vozlis¢ (povzeto po De Vos, Van Acker in Witlox 2014).

zatetno stanje ymesno stanje konéno stanje

razvioj ob novih kondorih .

umescanje JPP v obmodja
Z visoko gostoto

razvoj koridorjev v obmoéjin .
z nizko gostoto

- visoka gostota ———— linija javnega potnifkega prometa /| infrastrukture

nizka gostota

- Razvoj ob novih koridorjih: pri tem pristopu gre za razvoj novih sosesk ob novih linijah javnega
prevoza. V tem primeru nacrtujemo kompaktna vozlis¢a z mesano rabo prostora v okolici postaj novih
storitev javnega prevoza.
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- Dodajanje postaj javnega prevoza v obstojeCa obmocja z visoko gostoto rabe prostora. Gre za
zagotavljanje visoke kakovosti storitve javnega prevoza v obstojeCih in med obstojecimi soseskami, ki
jih potencialno lahko razvijamo kot vozliséa. V ospredju sta predvsem povecevanje raznolikosti rabe
prostora in urbanisti¢na ureditev prostora.

- Razvoj koridorjev v obmocjih z nizko gostoto in raznolikostjo rabe prostora, kot so suburbane soseske:
Vv tem primeru je razvoj usmerjen tako v povefevanje gostote rabe prostora kot tudi v povecevanje
raznolikosti storitev. V tem primeru razvijamo predvsem okolico nacrtovanih postaj novih linij javnega
prevoza (De Vos, Van Acker in Witlox 2014).

Dolocitev obmocja vozlis¢, torej pasu okoli postajalis¢ javnega prevoza, avtorji dosedanjih raziskav
veCinoma utemeljujejo s predpostavkami o maksimalni razdalji, ki naj bi jo bili prebivalci Se pripravljeni
prehoditi, da bi uporabili javni prevoz (preglednica 8). Raziskave namre¢ dokazujejo, da z razdaljo
zanimanje za uporabo javnega prevoza upada. Vecja ko je razdalja od posameznikovega prebivalis¢a do
postajaliS¢a javnega prevoza, manjSa je verjetnost, da bo uporabil javni prevoz. Najustreznejsa
oddaljenost bivalis¢a od postajaliS¢a javnega prevoza je do priblizno 500 m. Uporabnikov javnega
prevoza, ki Zivijo dlje od 820 m od postajalis¢a, naj bi bilo zanemarljivo malo (Zhao s sodelavci 2007).

Preglednica 8: Razli¢ne opredelitve vozlis¢ z razdaljami od postajali$¢ javnega prevoza.

raziskava opredelitev oZjega razdalja od | opredelitev SirSega razdalja od
obmocja vozlis¢a postajalis¢a | obmocja vozlis¢a postajalisca
javnega javnega
prevoza prevoza
Calthorpe 1993 | primarno obmodje; radij v sekundarno obmocje: | radij v
mesana raba: razdalji 2000 | niZja gostota razdalji
stanovanjska, trgovska, | korakov stanovanjskih enot, najve¢ 1,6
poslovna, javni oziroma 600 | vecje parkovne km
prostori, urejene m povrsine, $ole in druge
pespoti in kolesarske storitve za prebivalce;
steze; gostota v tem obmo¢ju mora
stanovanjske rabe z biti zagotovljena
razdaljo od postajalisca dobra dostopnost do
javnega prevoza upada, postajalis¢a, predvsem
a ostaja znotraj 25-62 s kolesom; prisotna so
enot na hektar, odvisno tudi ptr obmocja
od okolice
Bertolini 1999 vozlisce opredeljeno s | radij 700 m
»hodljivo razdaljo,
merjeno v ravni Crti
od postajaliséa
javnega prevoza
Zhao in najustreznejsa razdalja | radij do 400 | najvecja razdalja, ki radij 800 m
sodealvci 2007 | od bivalisca m S0 jo posamezniki
posameznikov do pripravljeni prehoditi
postajalisca javnega od bivalisca do
prevoza postajalis¢a javnega
prevoza
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Vale 2015 vplivno obmodje radij 700 m

postajalisca
Nordstrom, ozje obmogje visoke radij 500 m SirSe obmocje visoke | radij 1000 m
Swartz in kakovosti Zivljenja kakovosti zivljenja
Stéhle 2017
Huang s vozlis¢e doloceno z radij 800 m,
sodelavci 2018 maksimalno razdaljo, | kar ustreza
ki naj bi jo bili 10 min hoje

posamezniki Se
pripravljeni prehoditi,
da bi uporabili javni
prevoz

3.4 Dejavniki uspeSnosti in moZne ovire pri uvajanju koncepta razvoja
vozlis¢

Praksa implementacije koncepta razvoja ob koridorjih javnega prevoza je pokazala, da gre za izjemno
kompleksen pristop v prostorskem nacrtovanju. Uspe$nost implementacije je odvisna od razli¢nih
dejavnikov, kot so druzbeno-ekonomske znacilnosti soseske, navade in ustaljene prakse v vsakdanjem
zivljenju prebivalcev ter dostopnost in ponudba javnega prevoza v §irsi regiji (Ibraeva s sodelavci 2020).

Eden klju¢nih dejavnikov, ki vpliva na uspesnost uveljavitve koncepta razvoja ob koridorjih javnega
prevoza, je gostota prebivalstva na ozjem obmocju okrog postaje — v vozliséu. Prebivalci gosteje
poseljenih, urbanih obmoc¢ij, so v primerjavi s prebivalci suburbanih obmocij tudi pogostejsi uporabniki
nemotoriziranih oblik mobilnosti, kot sta kolesarjenje in hoja. Nasprotno pa velja, da prebivalci obmocij
z dobro ponudbo in dostopnostjo javnega prevoza manj uporabljajo osebni avtomobil, da je delez
lastniSkih avtomobilov manjsi in tudi absolutno $tevilo vozenj, ki jih opravijo prebivalci za vsakodnevne
opravke, manjse, kot v suburbanih obmo¢jih. Vse ve¢ gospodinjstev se odpove lastniStvu avtomobila.
Ena glavnih prostorsko-naértovalskih usmeritev za vzpostavljanje dobro delujoc¢ih vozlis¢ je zato
zgos¢evanje in povecevanje ponudbe stanovanj v blizini postaj javnega prevoza (Cervero 2007).

Stanovanjska politika in potovalne navade ljudi pomembno vplivajo na uspesnost uveljavitve koncepta
razvoja vozlis¢ ob koridorjih javnega prevoza. V nekaterih velikih mestih, kot je New York, so
stanovanja v blizini postaj javnega potniskega prometa cenejSa zaradi prometnih zastojev, kriminala in
podobno. Nasprotno pa primer San Diega kaze ravno obratno sliko. Cene nepremicnin so najvisje v
blizini postaj in padajo z oddaljenostjo od postaj javnega prevoza, Se posebej tam, kjer je dobra
infrastruktura pes in kolesarskih poti. Prebivalci San Diega torej zelo cenijo blizino postajaliS¢ javnega
prevoza. Gibanje cen nepremicnin v bliZini postaj javnega prevoza je lahko precej odvisno od druzbeno-
prostorskega konteksta. Na splosno pa se v zadnjih desetletjih s krepitvijo zavedanja negativnega vpliva
avtomobilskega prometa na podnebne spremembe trg z nepremi¢ninami marsikje vse bolj usmerja v
razvoj vozlis¢, ki so prijazna do peScev in ki imajo kakovostno storitev javnega prevoza (lbraeva s
sodelavci 2020; Niu s sodelavci 2021). Pogost ukrep v nekaterih mestih je na primer zaveza, da bodo
zagotovljena kakovostna stanovanja po dostopnih cenah v blizini postaj. Namen tak$nih zavez je
predvsem vzpostavljanje trajnostno naravnanih, povezanih lokalnih skupnosti, reSevanje problema
socialne izkljuCenosti in ozivljanje uli¢nega utripa (Ibraeva s sodelavci 2020; Niu s sodelavci 2021).

Blizina postaje javnega prevoza in urejenost sosesk lahko vplivata na rast cen nepremicnin, kar je z
vidika koncepta razvoja vozliS¢ nezazeleno. Z narasCanjem cen nepremi¢nin lahko pride do
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gentrifikacije, torej izseljevanja gospodinjstev z nizjimi dohodki iz teh obmocij in njihova selitev v
cenejsa, slabse dostopna obmocja (Papa, Pagliara in Bertolini 2008).

Pomemben vidik uspesnosti implementacije koncepta razvoja vozlis¢ ob koridorjih javnega prevoza so
tudi potovalne navade prebivalcev. Dosedanje raziskave kazejo, da znacilnosti grajenega okolja vplivajo
na potovalne navade ljudi, vendar je sama uporaba javnega prevoza odvisna tudi od drugih dejavnikov,
kot so namen potovanj, znacilnosti druzbenih skupin, lokacija soseske v mestu, in podobno. Na
potovalne navade vplivajo tudi storitve, ki jih dolo¢eno obmocje nudi, na primer dostopnost vrtcev,
delovnih mest, igri$¢ in zelenih povrsin. To namre¢ bistveno vpliva na »lahkotnost potovanja z javnim
prevozom« (ang. ease of commuting) (Ibraeva s sodelavci 2020).

Pri uveljavljanju koncepta razvoja vozlis¢ ob koridorjih javnega prevoza lahko prihaja do Stevilnih
izzivov, ki lahko ogrozijo implementacijo. Velik izziv so predvsem politi¢na in javna podpora tovrstnim
projektom, veliki investicijski stroski in lastniSka razmerja. Uspesnost koncepta je moc¢no odvisna od
dolgoroc¢ne politi¢ne podpore lokalnih oblasti konceptu, saj se lahko s spremembo oblasti hitro spremeni
tudi politika prostorskega in prometnega nacrtovanja. S politicno podporo je povezano tudi
zagotavljanje namenskih javnih finanénih sredstev, ki S0 nujna za implementacijo koncepta. Pri uvajanju
sprememb v lokalnem okolju prostorski nacrtovalci lahko naletijo tudi na nasprotovanja lokalnega
prebivalstva. Nacrtovanje v obmodjih, ki so Ze »zasedena« z dolo¢enimi vrstami rabe prostora, je lahko
tezavno tudi zaradi urejanja lastniskih razmerij in zaradi nezainteresiranosti obstojecih lastnikov
nepremi¢nin za uvajanje sprememb. Z vidika zagotavljanja dostopnosti javnega prevoza so prav tako
lahko povezani veliki stroski. Obenem naértovanje nadgradenj javnega prevoza spremljajo tudi Stevilne
negotovosti — ne moremo na primer z gotovostjo predvideti, ali bo izbolj$anje ponudbe vplivalo tudi na
povecanje Stevila uporabnikov.
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4 Koncept razvoja vozliS¢a

Nacrtovanje mobilnosti je moéno odvisno od nacrtovanja rabe prostora in poselitve. Za doseganje
trajnostnega razvoja na regionalni ravni, ki bi zmanjsal potrebo po osebnih avtomobilih, mora biti
posamezno naselje povezano z obstojeimi koridorji javnega prometa. V projektu SMART-MR (Nared
2019) je razvoj vozlis¢ temeljil na konceptu razvoja ob prometnih koridorjih ter tega nadgradil z
nacelom trajnostne gostote poselitve, predlagane s strani Zdruzenih narodov (UN Habitat 2015).
Metodologija torej obravnava mobilnost in rabo tal posameznega obmocja ter z njunim zdruzevanjem
predstavi vozlis¢a kot del policentri¢ne prostorske razvojne strukture obmocja ali regije. Koncept
vozli§¢a (ang. station area concept) opredeljuje razvoj obmocij zelezniSke ali avtobusne postaje in njene
okolice, pri ¢emer se ve¢inoma uporabljajo 500-metrski in 1000-metrski pasovi kot enostaven priblizek
za Se sprejemljivo dostopnost.

V tokratni raziskavi je v izhodis¢e postavljen koncept vozlis¢a, kot smo ga zastavili v projektu SMART-
MR (Nared 2019; Nared 2020). Osnovna ideja izhaja iz koncepta razvoja ob prometnih koridorjih (ang.
transit oriented development — TOD) in ga dopolnjuje z dvema pristopoma. Prvi, razvoj obmocij z
visoko kakovostjo zivljenja (ang. liveability-oriented area develpment - LOAD), obravnava bivalne
znadilnosti obmocij vozlis¢, drugi, nizkoogljicno obmog¢je (ang. low-carbon district - LCD), pa se
osredotoca na $tiri glavna podrocja (raba tal, stanovanja in bivanje, poslovanje in storitve, mobilnost) in
jih obravnava skozi §tiri glavne vidike (blazitev podnebnih sprememb, odpornost, krozno gospodarstvo
ter socialna trajnost in zdravje).

Da bi dosegli najvecji u¢inek iz konceptov LOAD in LCD, smo se odlo¢ili, da ju zdruzimo v en razvojni
koncept vozlis¢ - Station Area Concept (SAC). Tako sta bila oba koncepta dodatno razvita, povezana in
okrepljena z opredelitvijo podrobnega procesa implementacije. Pripravili smo smernice, in ukrepe v
podporo lokalnim in regionalnim oblastem pri izboljSanju zivljenjskih razmer v policentri¢nih
metropolitanskih regijah. V tem primeru so vozli§¢a predstavljena kot nove bivalne urbane skupnosti,
kot urbani centri rasti in razvoja mesta, obenem pa so pomemben gradnik Zelezniskega prometa z
nizkimi emisijami.

V nadaljevanju opredelimo vozlis¢a kot kljuéne gradnike v policentri¢ni regionalni strukturi.

Nadaljujemo s predstavitvijo korakov, ki jih lahko sledimo pri razvoju vsakega posameznega vozlis¢a.

4.1 Opredelitev vozlisca

Vozlisce je opredeljeno kot obmocje Zelezniske postaje in njene okolice (ali enakovrednih prometnih
vozli$¢ v regionalnem hitrem avtobusnem sistemu), pri ¢emer se ve¢inoma uporabljajo 500-metrski in
1000-metrski pasovi kot enostaven priblizek za dostopnost. Opredeljuje ga obmocje goste poselitve,
meSane rabe tal in visoke privlacnosti bivanjskega okolja. Vozlis¢a so prepoznana kot razvojna
prednostna naloga v smislu mobilnosti, urbanega razvoja in podnebnih ciljev. So izhodis¢e za
preoblikovanje urbanega okolja iz nizkooglji¢nih vozlis¢ v nizkoogljicne metropolitanske regije (Nared
2020).

Vozliséa so kljuéna tofka razvoja ob prometnih koridorjih (TOD). Poglavitni razlogi za razvoj ob
prometnih koridorjih so zmanj$anje uporabe avtomobilov ter zmanjSanje zastojev in onesnazevanja z
izogibanjem Sirjenju mest. Hkrati zeli TOD povecati regionalno dostopnost s pridobivanjem dobro
povezanih in cenovno dostopnih zemljiS¢ za razvoj na prometnih koridorjih. Zdruzuje nacrtovanje
prometa in rabe prostora, in se osredoto¢a na promet in na to, kako narediti tranzit ¢im bolj u¢inkovit.
Je obmocje z zgosceno poselitvijo in storitvami, v blizini javnega prevoza in z dobro povezanostjo z
regijo, obenem pa omogoca aktivne oblike mobilnosti. Njegovi bistveni prednosti sta visoka gostota
poselitve in u¢inkovita oskrba z javnim potniSkim prometom, ju je pa treba nadgraditi z nizko-oglji¢nim
razvojem in razvojem skupnosti.
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Novi koncept vozlis¢a ustvarja potrebo po redefiniranju TOD, in sicer je bila dodana priporocena gostota
za poselitev, ki jo uporablja UN Habitat (2015; Nordstrom, Swartz in Stahle 2017). Cilj trajnostne
gostote in strnjenih obmocij je tako povecati Stevilo prebivalcev znotraj danega prostora kot tudi
zagotoviti primerno mesano rabo zemljisc, ki zagotavlja visoko kakovostno in dostopno urbano obmocje

z optimalno mesanico rabe zemljis¢ (slika 7, slika 8).

Slika 7: Primer u¢inkovite rabe zemlji$¢ v vozlis¢ih (Nordstrom, Swartz in Stahle 2017).
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Slika 8: Smernice za trajnostno gostoto v vozlis¢ih (Nordstrom, Swartz in Stahle 2017).
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Vendar je povecanje gostote le prvi korak. K urejanju vozIlis¢ je namrec treba pristopiti celostno, da se
zagotovita vecje bivanjsko udobje in privlacnost vozlis¢. To je mogoce zgolj ob upostevanju tudi drugih
vidikov, to je okoljskih, socialnih in ekonomskih, ne le prometa. V regiji Helsinki so tako koncept
vozlis¢ razsirili z merili za nizko-oglji¢ni razvoj, da bi nacrtovalcem pomagali pri doseganju podnebnih
ciljev. To bo mestom pomagalo pri razvoju nizko-oglji¢nih obmocij tako v obstoje¢i urbani strukturi kot
tudi pri nacrtovanju novih vozlis¢. V konceptu so §tirje vidiki nizkooglji¢nih vozlis¢ — raba zemljis¢,
stanovanja in bivanje, mobilnost ter podjetja in storitve — in $tiri medsektorske teme: blaZitev podnebnih
sprememb, odpornost, krozno gospodarstvo in sociala, trajnost in zdravje. Poleg tega sta tehnolosko
povezovanje in vodenje (ang. leadership) priznana kot bistvena dela preobrazbe. Skoraj sedemdeset
razlicnih meril bo pomagalo nacrtovalcem in razvijalcem mest korak za korakom preoblikovati
nizkooglji¢na obmogja (sliki 9 in 10).

Slika 9: Koncept nizkooglji¢nega obmocja (Nared 2019).
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Slika 10: Orodja za razvoj nizkooglji¢nih podnebju prijaznih vozlis¢ (Nared 2019).
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Z vidika poslovanja imajo vozli§¢a veliko neizkoriScenega trznega potenciala. IzboljSanje in krepitev
storitev na vozlis¢ih bo povecalo dodano vrednost potovalnih verig, naredilo Zelezniski promet
privlacnejsi in zmanjsalo potrebo po potovanjih. IzboljSanje palete storitev postaj olajsa vsakdanje
zivljenje ljudi in spodbuja prehod k nizkoogljicni mobilnosti. Prevozne storitve zadnjega kilometra,
nizkoogljicne mestne logisti¢ne storitve in storitve MaaS znotraj postaje prav tako zmanjSujejo emisije.
Frekventno obmocje postaje omogoca tudi delitveno ekonomijo. Souporaba in krozno gospodarstvo ter
novi modeli lastniStva se lahko obravnavajo kot sredstva za zmanj$anje potroSnje.

Za javni sektor velja, da ima klju¢no vlogo pri spodbujanju in omogocanju podjetij, da se umestijo v
blizino postaj in uvedejo nove vrste nizkooglji¢nega poslovanja. Novi modeli poslovanja lahko izhajajo
iz novih vrst javno-zasebnega partnerstva. Socialna trajnost je pomembna tema pri razvoju vozlis¢, saj
morajo biti ta privlacna za Zivljenje.

Ce se aktiven razvoj postajnih storitev $e okrepi, se lahko poveéa dodana vrednost potovalnih verig in
ljudi spodbudi k uporabi javnega prevoza. Razvoj vozlis¢ kot majhnih centrov za mestno logistiko je
lahko del sodobne e-trgovine, logistiko pa je mogoce upravljati centralizirano, da se zmanjsa Stevilo
potovan;.

Razvoj javnega prostora in varnost sta kljucna ukrepa za izboljSanje vozIlis¢. Zlasti so z vidika varnosti
pomembni javni prostori. UmesCanje storitev neposredno na postaji in v njeni blizini bo prav tako
povecalo druzbene dejavnosti in povecalo varnost. Manjsi ukrep za poveCanje obCutka varnosti je tudi
vzpostavitev pametne in energetsko ucinkovite razsvetljave ter izboljSava podhodov in nadvozov.

Koncept vozlis¢ predlaga proznost pri zgos€anju poselitve, meSani rabi, boljSih bivalnih pogojih in
nizkoogljicnih nacelih na lokalni ravni, s prilagajanjem priporoc¢il posebnostim vsakega vozlisca.
Uporablja se lahko za Ze obstojeca vozliS¢a pri dopolnjevanju urbanih struktur in za nova vozlis¢a pri
nacrtovanju rabe zemljis¢. Z vkljucitvijo vidika nizkooglji¢nega razvoja bi moral stavbni fond na
vozli§¢ih sestavljati energetsko uéinkovite veCnamenske stavbe s podjetji, povezanimi s stanovanji. Tudi
stanovanja naj bodo mesana; to pomeni, da bi morala vozli§¢a zagotavljati razli¢ne vrste stanovanjske
ponudbe za razli¢ne potrebe ljudi. Prav tako je pomembno povecéati cenovno dostopna stanovanja v
blizini postaj. Povecanje Stevila stanovanjskega fonda in prebivalcev pove¢a zmoznost storitev za vstop
v regijo in poveca njihovo donosnost. Vse to zahteva tesno povezano nacrtovanje rabe zemljisc,
stanovanj in mobilnosti.

Kratkoro¢no je eden od glavnih poudarkov na nizkooglji¢nih vozlis¢ih razvoj moznosti za hojo in
kolesarjenje, javni prevoz in nemotene potovalne verige, da bi podprli premik v vedenju ljudi k
vsakodnevnemu Zivljenjskemu slogu z nizkimi emisijami ogljika. Prioritetni vrstni red pri nacrtovanju
mestnega prostora okoli postaj in na vozlis¢ih bi morali biti hoja, kolesarjenje, javni prevoz, logistika,
storitve souporabe avtomobilov in kon¢no omejen prostor za parkiranje avtomobilov (slika 11).

Neposredne, neprekinjene in neovirane pes in kolesarske povezave do in znotraj vozlis¢ z dobrimi,
varnimi in vremensko za$¢itenimi parkiri$¢i in vzdrzevalnimi napravami za kolesa so izhodisce
nizkoogljicnih potovalnih verig. Z dajanjem prednosti Bike&Ride sistemu bo ponujena privlac¢na
alternativa trenutni mobilnosti. Spodbujanje uporabe elektricnih koles kot mestnih koles in boljsa
polnilna infrastruktura bi razsirila tudi vplivno obmocje postaje in vozlis¢a. Avtomobili pri parkiranju
niso prioriteta, zato je treba obmocja parkiraj in se pelji nacrtovati dlje od postaje, Se posebej, Ce se
izvajajo v blizini mestnih sredi$¢. To zemlji§¢e je pomembneje uporabiti kot bivalni urbani prostor ali
za stanovanja. Ti ukrepi lahko omogocijo nizkooglji¢ne potovalne verige v razumno kratkoro¢ni
perspektivi in s tem zmanjs$ajo emisije iz prometa.
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Slika 11: Prednostni vrstni red prevoznih vrst na nizkooglji¢nih obmogjih.
hoja

moZnost povezanega/daljinskega
kolesarjenja

moZnost lokalnega kolesarjenja
prednostnijavni potniski promet
javni potniski promet

souporaba avtomobila

avtomobil

4.2 Proces razvoja vozliSca

Ker se pogoji med regijami in znotraj njih razlikujejo, je treba vsako vozlisée razviti na edinstven nacin,
ki obravnava posebne potrebe dolo¢enega obmocja. Vendar so koraki naértovanja, opredeljeni v
projektu SMART-MR (Nared 2019; Nared 2020), univerzalni in jih je mogoc¢e ob doloc¢enih
prilagoditvah upostevati ne glede na prostorski kontekst obmocja.

Zaporedni nacrtovalski koraki so:

1. Opredelitev policentri¢ne strukture na regionalni/nacionalni ravni

V tem koraku nacrtovalci ocenijo regionalno prostorsko strukturo in opredelijo potencialne lokacije za
vozlis€a na podlagi izbranih meril, kot na primer:

- prometni koridorji z zadovoljivim javnim potni§kim prometom (zadostna frekvenca in zmogljivost
javnega prometa),

- konkurencnost javnega potniskega prometa napram avtomobilskemu prometu;

- zagotavljanje in opravljanje javnih in zasebnih storitev v vozliscu,

- ponudba delovnih mest v vozlis¢u,

- potreba po dodatnih povrsinah glede na rast prebivalstva (demografske projekcije).

2. Regionalna/obmocna analiza in primerjalna analiza

Analiza se osredotoca na glavne stebre razvoja vozlis¢a (na primer raba zemljis¢, stanovanja, podjetja
in storitve, zagotavljanje prevoza ...). Na ta nacin opredelimo osnovna dejstva, izhodis¢a in kriti¢na
vprasanja, katera nato obravnavamo v participativnem procesu.

3. Pridobivanje politi¢ne podpore za participativni proces

Preden za¢nemo s participativnim procesom, je potrebno pridobiti politi¢cno podporo za takSen proces,
zagotoviti, da bodo rezultati procesa upoStevani in uporabljeni v najve¢ji mozni meri v procesu
nacrtovanja in odlo¢anja.

4. Identifikacija deleznikov in njihovih perspektiv

Da bi zagotovili najboljSe mozne rezultate, morajo biti delezniki v participativnem procesu skrbno
izbrani, da se zagotovi ustrezno zastopanje vseh skupin deleznikov in njihovih pogledov. Posebno
pozornost je treba nameniti marginalnim skupinam, ki imajo omejene vire in znanje za sodelovanje.

5. Izvajanje participativnega procesa

Z razlicnimi oblikami sodelovanja javnosti se identificirajo glavni izzivi, gradi skupna vizija,
kratkoro¢ni in dolgoro¢ni ucinki/ukrepi ter predlagajo prioritete, ki jim je treba slediti pri razvoju
obmocja postaje.
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6. Ponovna ocena rezultatov participativnega procesa v primerjavi z regionalno analizo

Rezultate participativnega procesa je treba sooCiti z rezultati regionalne analize (korak 2), da
zagotovimo, da odlocanje temelji na podatkih in prepre¢imo, da na kon¢ne odlocitve pretezno vplivajo
delezniki, ki so glasnejsi, mocnejsi ali imajo ve€ virov, znanja in ves$cine vplivanja na razpravo.

7. Dolo¢itev podrobnih ukrepov, odgovornosti, ¢asovnega in finanénega nacrta
Na podlagi prejs$njih korakov se pripravi podroben nacrt, ki vsebuje podrobne ukrepe, odgovornosti,
casovni razpored, potrebna sredstva ..., kar omogoca organiziran in pregleden razvoj vozlisc¢a.

8. Komuniciranje ciljev in ukrepov ter politi¢nih odlocitev

V tem koraku se javnost seznani o kon¢nih odlocitvah, ki se osredotocajo na cilje, ki jih zelimo doseci
z nacrtovanimi ukrepi. Ob tem si prizadevamo za ¢im vec¢jo podporo ukrepom Kljub njihovi morebitni
nepriljubljenosti (na primer destimulacije za uporabo osebnih avtomobilov).

9. Uspesna izvedba
Nacrt, razvit v koraku 7, izvaja in usmerja razvoj obmocja na trajnosten nacin, da se zagotovi pravocasno
doseganje ciljev, predvidenih z razvojem vozlisc¢a.

10. Sistem spremljanja in stalnega vrednotenja

Med izvajanjem nacrta se aktivnosti redno spremljajo in ocenjujejo, da se zagotovi uspesno izvajanje
aktivnosti in predvsem, da se potrdijo pozitivni ucinki nac¢rtovanih in izvedenih ukrepov, na¢rtovanih z
razvojem postajnega obmocja.

Koraki so podrobneje razlozeni v $tudiji Transforming European Metropolitan Regions: Practical
Guide on Implementation of the Station Area Concept (Nared 2020).

4.3 Ukrepi za razvoj vozliS¢

Izhajajoc iz predhodno predstavljenega koncepta vozliséa in zlasti ukrepov za nizkooglji¢no preobrazbo
mest, Ki so jih v projektu SMART-MR pripravili na Finskem (The Low-Carbon District ... 2020), Smo
pripravili nabor ukrepov za razvoj vozlis¢ v Sloveniji.

Predlagane ukrepe smo razvrstili v sedem vsebinskih sklopov, in sicer:
- nacrtovanje prostora,
- nacrtovanje mobilnosti,
- javne storitve,
- trZne storitve,
- upravljanje,
- sprememba vedenja, in
- navezava zaledja na vozlisCe.

Za vsak vsebinski sklop smo nadalje opredelili podrocja ukrepanja, temo ukrepa ter mozne ukrepe od
enostavnejsih do zahtevnejSih. Za vsako temo smo predvideli tudi mozne analize, na podlagi katerih
ocenimo stanje na podrocju ukrepa.

Tako izdelan nabor ukrepov lahko sluzi ob¢inam kot razmislek pri oblikovanju vozlis¢ oziroma pri
usklajevanju prostorskega in prometnega razvoja. Ker imajo ob¢ine razlicno izhodis¢no stanje, je
predviden selektivni izbor predlaganih ukrepov glede na potrebe in prednostni red reSevanja potreb
posamezne obc¢ine. Pri tem je pomembno, da izbor ukrepov tezi k celovitemu, dolgoro¢no
zastavljenemu, trajnostnemu in usklajenemu razvoju vseh podsistemov v lokalni skupnosti, seveda s
temeljnim poudarkom na nacrtovanju prostora in mobilnosti.

Podrobnejsi nabor ukrepov po vsebinskih sklopih in temah je predstavljen v prilogi 1.

35



5 Razvoj ob prometnih koridorjih v Sloveniji

5.1 Analiza klju¢nih dejavnikov za dolo¢anje koridorjev in vozlis¢

Upostevaje predhodno opisana teoretska in metodoloska izhodis¢a smo koridorje in vozlisca opredelili
na podlagi naslednjih meril:

- dostopnost do javnega potniskega prometa,

- dostopnost do storitev splosnega pomena,

- demografska projekcija za obdobje 2018-2038,

- delovna mesta,

- lega ob zelezniski progi.

5.1.1 Dostopnost do javnega potniSkega prometa

Dostopnost do javnega potniskega prometa smo dolocili na podlagi pogostosti vozenj iz Studije Analiza
dostopnosti do javnega potniSskega prometa z identifikacijo glavnih vrzeli v njegovi ponudbi (Gabrovec
s sodelavci 2019a). Ta opredeljuje postajalis¢a in frekvenco vozenj na njih ter Stevilo prebivalcev
obcine, ki zivijo v 500 ali 1000 metrski oddaljenosti od postajalis¢ z dolo¢eno frekvenco vozenj (trije
razredi: do 15, 16-46, vec kot 46). Za prikaz smo uporabili postaje javnega potniSkega prometa s 46
prevozi ali ve¢ ter delez prebivalcev posamezne obcine, ki zivijo v 1000 metrski oddaljenosti od teh
postaj (slika 12).

Karta nakazuje na to, da je ustrezna frekvenca javnega prometa zagotovljena zlasti v obmocjih zgostitev
prebivalcev, kjer je takSna pogostost vozenj upraviena, da pa obstaja tudi veliko zlasti obmejnih in
hribovitih ob¢in, ki nimajo ustreznega javnega potniSkega prometa. Karta tudi ze nakazuje, kje je
primeren celovit pristop k razvoju ob prometnih koridorjih in nam bo eno od izhodis¢ pri opredeljevanju
prometnih koridorjev.

Koridorje so doloc¢ali tudi v Studiji Analiza dnevne mobilnosti in ugotavljanje glavnih koridorjev
javnega potniSkega prometa (Gabrovec s sodelavci 2019b). V njej so na podlagi statisti¢nih podatkov
analizirali dnevno mobilnost dijakov, Studentov in delavcev. Ugotovili in kartografsko prikazali so
glavne koridorje, na katerih je mogoce organizirati u¢inkovit javni potniski promet, za te koridorje pa
nameravajo pripraviti tudi ukrepe za izboljSanje javnega potniSkega prometa (slika 13).

Ker pa javnega potniskega prometa ne uporabljajo vsi dnevni vozaci, so avtorji pripravili tudi karto s
potencialnimi potniki (slika 14).

Upostevaje slednjo predstavitev, ki sledi dejanskemu potencialu za uporabo javnega potniskega
prometa, se zmanjsa obseg koridorjev, kjer je glede na povprasevanje mogoce izvajati dovolj kakovosten
in pogost javni potniski promet.

Drugi dejavnik, ki omejuje razvoj ob koridorjih javnega potniskega prometa, je njegova ¢asovna
konkurencnost v primerjavi z osebnimi avtomobili. Tudi ta Studija je bila Ze opravljena v Studiji Analiza
kakovosti storitve in konkurencnosti JPP ter predlogi moznih izboljsav (Tiran s sodelavci 2021).
Osredotocili so se na ¢asovno konkurencnost javnega potniSkega prometa, pri cemer so primerjali
potovalne Case med javnim potniskim prometom in osebnim avtomobilom med ob¢inskimi sredi§éi. V
sredis¢u je bil Zelezniski potniski promet, ki ima z vidika konkuren¢nosti vec¢ji potencial: na njegove
potovalne ¢ase namre¢ ne vplivajo cestnoprometni zastoji tako kot pri avtobusnem prometu (skupna
dolZina rumenih pasov v drzavi je namre¢ zanemarljiva) (slika 15 in slika 16). Poleg tega so vkljucili
tudi posamezne avtobusne linije, kjer ni Zelezniskih prog in kjer je zaznati vecje Stevilo potencialnih
potnikov (slika 17). Ob tem so za avtomobile uporabili podatke Google Zemljevidi, in sicer za obdobje
tekoCega prometa in za obdobje prometnih konic, saj zlasti takrat potuje najve¢ potnikov in je takrat
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javni potniski promet — predvsem Zzelezniski — Se zlasti konkurencen. Poleg tega so analizirali tudi
razmere za osem srediS¢, in sicer Ljubljano, Maribor, Celje, Kranj, Koper, Novo mesto, Novo Gorico

in Mursko Soboto.

Slika 12: Postajalisca s frekvenco vozenj 46 ali ve ter delez prebivalcev v ob¢ini v 1000 metrski

oddaljenosti od teh postajalis¢ (Gabrovec s sodelavci 2019a).
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Slika 13: Stevilo dnevnih vozadev med slovenskimi ob&inami, razporejeno po omreZju javnega

potniskega prometa (Gabrovec s sodelavci 2019b).
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Slika 14: Stevilo potencialnih potnikov med slovenskimi ob&inami, razporejeno po omreZju javnega
potniskega prometa (Gabrovec s sodelavci 2019b).
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Slika 15: Razmerje potovalnih ¢asov med osebnim vozilom (najkraj$i ¢as) in vlakom (Tiran s sodelavci
2021).
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Slika 16: Razmerje potovalnih ¢asov med osebnim vozilom (najdaljsi ¢as) in vlakom (Tiran s sodelavci
2021).
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Slika 17: Razmerje potovalnih ¢asov
sodelavci 2021).
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V analizi so ugotovili, da je vlak ob tekocem avtomobilskem prometu konkurencen zlasti na krajsih
odsekih v blizini sredi$¢, na dalj$e razdalje pa le-ta ni u¢inkovit (slika 18; Tiran s sodelavci 2021). Ob
cestnoprometnih zastojih, ki so zjutraj pogosti v blizini vseh pomembnih mestnih sredis¢, so Zelezniske
povezave boljsa izbira pri vseh potovanjih, ki trajajo do ene ure (slika 19). Pri daljsih potovanjih (61 do
75 minut) je vlak konkurencen skoraj pri polovici obravnavanih odsekov, pri trajanju potovanja nad uro
in Cetrt, pa je v vecini primerov hitrejsi avtomobil. Ob tem avtorji opozarjajo na metodoloske zagate, ki
nekoliko idealizirajo voznjo z vlakom, saj upoStevajo le najhitrejSo povezavo, lokacijo Zelezniske
postaje, ne pa kon¢no destinacijo potnika, ki je lahko od le-te precej oddaljena, prav tako pa ne
upostevajo sicer pogostih zamud (Tiran s sodelavci 2021).

Slika 18: Primerjava hitrosti dostopa do izbranih mestnih sredi$¢ z vlakom in avtomobilom po ¢etrturnih
casovnih intervalih. Za potovalne ¢ase z avtomobilom so upostevane cestne razmere s tekoCim
prometom (Tiran s sodelavci 2021).
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Slika 19: Primerjava potovalnih ¢asov do izbranih mestnih sredis¢ z vlakom in avtomobilom po
cetrturnih ¢asovnih intervalih. Za potovalne ¢ase z avtomobilom so uposStevane zgoScene cestne razmere
s prometnimi zastoji (Tiran s sodelavci 2021).
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Avtorji $tudije so opredelili tudi avtobusne linije z ve¢ kot 1000 potencialnimi potniki (slika 20; Tiran s
sodelavci 2021).

Slika 20: Linije z ve¢ kot 1000 potencialnimi potniki (Tiran s sodelavci 2021).
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5.1.2 Dostopnost do storitev sploSnega pomena

Dostopnost do storitev splosnega pomena smo opredelili na podlagi $tudije Policentriéno omrezje
sredi$¢ in dostopnost prebivalstva do storitev splo$nega in sploSnega gospodarskega pomena (Nared s
sodelavci 2016), kjer smo na podlagi razvitosti posamezne funkcije s podrocja Solstva, zdravstva, javne
uprave in sodstva opredelili hierarhijo centralnih naselij v Sloveniji. OZji nabor storitev splo$nega
pomena je omogoc¢il razmeroma pregledno opredelitev centralnih naselij. Ob dodajanju novih funkcij bi
bilo dolocanje centralnih naselij manj pregledno, ker se razli¢ne funkcije pojavljajo v istih naseljih, pa
dodajanje novih funkcij ne bi prineslo bistveno drugacnih rezultatov. lzoblikovali smo podatkovno
zbirko opremljenosti srediS¢ s storitvami sploSnega pomena, ki poleg georeferenciranih podatkov
vsebuje tudi meta podatke, potrebne za sprotno posodabljanje podatkovne zbirke. V njej smo zajeli 703
naselja z vsaj eno od $tirih poglavitnih funkcij.

Izhajajo¢ iz preteklih opredelitev centralnih naselij, predlogov fokusne skupine in delavnice z
zainteresirano javnostjo (Nared s sodelavci 2016) smo opredelili Sest stopen;j centralnosti (preglednica
9). Vrednotenje skupne stopnje centralnosti smo opravili s povpre¢jem Stirih funkcij (Nared s sodelavci
2017).
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Preglednica 9: Stopnja centralnosti naselij in merila za posamezno stopnjo.

stopnja centralnosti pri¢akovane funkcije
1. nacionalno sredisc¢e mednarodnega - sedez javne univerze
pomena - univerzitetni klini¢ni
center
- vi§je sodisce
2. srediSce nacionalnega pomena - sedez visoke Sole,

fakultete ali akademije
- vecja splosna bolniSnica

3. sredisce regionalnega pomena - okrozno sodisce

- sedez visje Sole

- bolnisnica

- sedez srednje Sole
4. sredi$¢e medobcinskega pomena - zdravstveni dom

- upravna enota
- okrajno sodisce

5. sredisce lokalnega pomena - popolna osnovna $ola
- zdravstvena postaja
- sedeZ obCine

6. sredisce vicinalnega pomena - podruznica osnovne Sole

Pri razvrs¢anju naselij v posamezno stopnjo centralnosti smo dolo¢ili naslednje meje razredov

(preglednica 10).

Razlog za vkljucitev storitev splosnega pomena v razglabljanje o koridorjih in vozlisc¢ih je, da so te
funkcije pogosto generator potreb po mobilnosti, zato lahko z zgoS$¢anjem poselitve ob tovrstnih
storitvah zmanjSamo potrebe po potovanjih/mobilnosti. Kot naselja s primerno opremljenostjo s
storitvami splos$nega pomena smo dolocili sredi§¢a medobcinskega pomena, ki so v praksi vecinoma

sedezi upravnih enot, zdravstvenih domov, popolnih osnovnih $ol in okrajnih sodis¢ (slika 21).

Preglednica 10: Meje razredov pri opredeljevanju stopenj centralnosti.

stopnja centralnosti

vrednost indeksa centralnosti

1. nacionalno sredis¢e mednarodnega pomena do 1,50

2. srediS¢e nacionalnega pomena od 1,51 do 2,50
3. srediSCe regionalnega pomena od 2,51 do 3,50
4. sredi$¢e medobcinskega pomena od 3,51 do 4,50
5. srediS¢e lokalnega pomena od 4,51 do 5,50
6. sredisce vicinalnega pomena nad 5,51

6a. sredisCe vicinalnega pomena z manj kot 500
prebivalci

Stevilo prebivalcev pod 500 in vsaj dve funkciji
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Slika 21: Centralna naselja v Sloveniji (Nared s sodelavci 2016).

stopnja centralnosti glede na
povpregje itirih funkeij

. nacionalno sredidée mednarodnega pomena

sredisée nacionalnega pomena

srediste medobinskega pomena
srediste lokalnega pomena
sredisge vicinalnega pomena

O sredisge regionalnega pomena
[o]

sredid¢e vicinalnepa pomena z manj kot 500 prebivalei

obtinska meja

Metlika

{ Cmomel)
)

5.1.3 Demografska projekcija

Izhodisce razvoja ob prometnih koridorjih je poleg boljSe organizacije in kakovosti javnega potniskega
prometa zlasti nadaljnje zgo$¢anje poselitve in dejavnosti ob koridorjih. To je seveda smiselno le ob
izrazeni potrebi po dodatnih gospodarskih ali stanovanjskih povrSinah, kar pa je odvisno predvsem od
demografskih gibanj.

Za doloCanje potreb po nadaljnjem razvoju ob prometnih koridorjih smo uporabili demografske
projekcije na ravni ob¢in (slika 22). Metodolosko izhodis¢e demografske projekcije je bila ocena
demografskega potenciala obmo¢ij ob nadaljevanju demografskih trendov iz desetletja 2008/2017 in
njihovemu ucinku na zacetno demografsko strukturo prebivalstva na dan 1. januar 2018. Metoda
predpostavlja uporabo srednjih letnih statisti¢nih vrednosti za naravno in selitveno rast iz preteklega
desetletja. Kot metoda izracuna je bila uporabljena analiti¢na projekcija z upoStevanjem migracij z
uporabo Lexisove mreze (Malac¢i¢ 2006). Projekcija je bila opravljena za petletne starostne skupine
prebivalstva, lo¢eno po spolu in za petletna obdobja 2018/2023, 2023/2028, 2028/2033 in 2033/2038
(Nared s sodelavci 2019).

Osnovna projekcija je temeljila na Stirih hipotezah (Nared s sodelavci 2019):

- hipoteza o rodnosti; rodnostni koeficienti so bili izracunani iz starostnospecificnih koeficientov
splosne rodnosti v obdobju 2008/2017, lo¢eno za starostne skupine Zensk: 15-19, 20-24, 25—
29, 30-34, 35-39 in 40-44 let. Ker vsaka petletna starostna skupna znotraj petletnega
projekcijskega obdobja 40-odstotno preide v naslednjo starostno skupino, je bil koeficient
izra¢unan po formuli: koeficient starostne skupine x 0,6 + koeficient naslednje starostne skupine
x 0,4. Zato je bil koeficient dolo¢en tudi za starostno skupino 10 do 14 let, ker znotraj
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projekcijskega obdobja 40-odstotno preide v starostno skupino 15 do 19 let. Koeficient je bil
izraZen na osebo (per capita).

hipoteza o umrljivosti; koeficienti doZivetja so bili povzeti iz skrajSanih tablic umrljivosti, ki jih
SURS letno obnavlja na svojem podatkovnem portalu. Ker so vrednosti standardizirane in
izravnane, so za izdelavo projekcije ustreznejSe kot upostevanje regionalnih razlik v starostno
specifi¢nih stopnjah umrljivosti med posameznimi obmoc;ji.

hipoteza o notranjih selitvah med slovenskimi obcinami; koeficienti so bili izraCunani za
petletne starostne skupine, lo¢eno po spolu. Vrednost koeficienta je slonela na srednji letni neto
vrednosti za obdobje 2008/2017. Enako kot pri koeficientih rodnosti je bil uposStevan 40-
odstotni prehod starostne skupine v naslednjo starostno skupino tekom petletnega
projekcijskega obdobja. Koeficient je bil izrazen na osebo (per capita).

hipoteza o selitvah s tujino; koeficienti so bili izracunani za petletne starostne skupine, lo¢eno
po spolu. Vrednost koeficienta je slonela na srednji letni neto vrednosti za obdobje 2008/2017.
Enako kot pri koeficientih rodnosti je bil upostevan 40-odstotni prehod starostne skupine v
naslednjo starostno skupino tekom petletnega projekcijskega obdobja. Koeficient je bil izrazen
na osebo (per capita).

Slika 22: Demografska projekcija na ravni ob¢in za obdobje 2018—-2038.

Legenda

Rast/upad prebivalstva 2018-2038
32,92 do -10,00

9,99 0 0,00
0,01 do 10,00
0 15 30 60 Km []10.014do 55,140

Sprememba v Stevilu prebivalstva za 1. januar 2018. Nova metodologija dolocitve prebivalstva, ki jo
uporablja SURS od leta 2008, k prebivalstvu na vseh prostorskih nivojih pristeva tudi osebe, ki imajo
tam zaCasno bivalisce. To zajema tudi Studente, ki v ¢asu Studija bivajo v Studijskem srediscu. Posledica
tega je, da ob uporabi Lexisove mreze v projekciji nekdanja Studentska populacija, ki se po Studiju vrne
domov, ostaja manjkajo¢ del znotraj petletne starostne kohorte. Izvedli smo racunsko korekcijo —
Studentsko prebivalstvo smo vrednotili kot zgolj zacasno odsotno in jo pristeli lokalnemu ob¢inskemu
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prebivalstvu. Sprememba zajema priblizno 7000 oseb v starostnih skupinah 15 do 19 ter 20 do 24 let
(Nared s sodelavci 2019).

Kot kaze slika 22, je nadaljnjo rast Stevila prebivalcev mo¢ pri¢akovati v okolici vecjih mest, zlasti
Ljubljane ter vzdolz vecjega dela avtocestnega kriza, ki kaze na to, da sta bila povecana dostopnost do
osebnih avtomobilov in izgradnja avtocestnega kriza pomembna dejavnika suburbanizacije, ki se sedaj
kaze v ugodnejsi demografski strukturi.

5.1.4 Delovna mesta

Na podrocju delovnih mest smo vezani na podatke na ravni ob¢in, in sicer smo pri tem upostevali indeks
delovne migracije, medobcinske delovne migrante 3000 in vec, ter Stevilo delovnih mest 5000 in vec.

Indeks delovne migracije kaZe na to, katere ob¢ine imajo presezek delovnih mest nad §tevilom delovno
aktivnega prebivalstva, kar pomeni, da privlacijo tudi delovno silo s sosednjih obmocij.

Kot drugi kazalnik upostevamo Stevilo medobcinskih delovnih migrantov, in sicer v primerih, kjer v
obcino prihaja 3000 in ve¢ delovnih migrantov. S tem indeksu delovne migracije, ki kaze zgolj relativni
presezek delovnih mest nad delovno aktivnimi prebivalci, dodamo tudi velikostni rang, torej dolo¢imo
obcine, ki so pomembne z vidika zaposlovanja delovnih migrantov iz sosednjih ob¢in. Tretji kazalnik,
ki ga pri tem upoStevamo, je Se skupno Stevilo delovnih mest, kjer smo za spodnjo mejo dolo¢ili 5000
delovnih mest na ravni ob¢ine.

Na podlagi gornje metodologije lahko ob¢ine razdelimo glede na to, koliko razli¢nih meril dosega, in
sicer (preglednica 11).

Preglednica 11: Ob¢ine glede na Stevilo meril, ki jih izpolnjujejo na podro¢ju delovnih mest.

vsa tri merila dve merili eno merilo
Celje Ajdovscina Brezice
Koper Cerklje na Gorenjskem Gornja Radgona
Kranj Domzale Jesenice
Ljubljana Grosuplje Kamnik
Maribor Hode - Slivnica Piran
Murska Sobota Idrija Postojna
Nova Gorica Ivan¢na Gorica Sevnica
Novo mesto I1zola Slovenske Konjice
Ptuj Komenda Sentjur
Sempeter - Vrtojba Krsko
Trzin Radovljica
Velenje Rogaska Slatina
Zalec Sezana

Slovenj Gradec

Slovenska Bistrica

Skofja Loka
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5.2 Predlog vozlis¢

V nalogi smo vozlisca opredelili na podlagi petih meril, in sicer smo na ravni naselij preverjali prisotnost
centralnih funkcij (raven medobcinskega srediSca ali vec), ustreznost javnega potniskega prometa na
ravni posamezne postaje (23 ali ve¢ parov vozenj — ne glede na obliko prevoza - zelezniski in avtobusni),
delovna mesta na ravni ob¢ine (indeks delovne migracije nad 100 in/ali Stevilo delavnih vozacev 3000
in vec ter/ali vsaj 5000 delovnih mest), demografsko sliko na ravni ob¢ine (predvidena rast ali upad
Stevila prebivalcev v obdobju 2018-2038) ter — v zelji, da se osredoto¢imo na zelezniSke koridorje — ali
vozlisce lezi ob Zeleznici ali ne. Za izpolnjevanje vsakega od meril smo vozlis¢u pripisali eno tocko, na
koncu pa smo jih razvrstili glede na sestevek, pri cemer smo se osredoto€ili na tiste z vrednostjo 4 in 5
(primarna vozli§¢a) ter tiste z vrednostjo 3 (sekundarna vozlis¢a) (preglednica 12, slika 25).

Preglednica 12: Vozlis¢a glede na izpolnjevanje zastavljenih meril.

naselje stopnja Stevilo ustreznost demografija | prisotnost vsota
centralnosti | meril, ki jih | javhega zeleznice dosezenih

naselje potniskega tock

izpolnjuje prometa (23

na podrocju | parov

delovnih vozenj ali

mest vec)
Ljubljana 1,00 3,00 da da da 5,00
Koper/Capodistria | 2,50 3,00 da da da 5,00
Sezana 3,25 2,00 da da da 5,00
Postojna 3,50 1,00 da da da 5,00
Domzale 3,75 2,00 da da da 5,00
Slovenska 3,75 2,00 da da da 5,00
Bistrica
Grosuplje 3,75 2,00 da da da 5,00
Sempeter pri 4,25 3,00 da da da 5,00
Gorici
Maribor 1,75 3,00 da ne da 4,00
Celje 2,25 3,00 da ne da 4,00
Novo mesto 2,50 3,00 da ne da 4,00
Ptuj 2,50 3,00 da ne da 4,00
Kranj 2,75 3,00 da ne da 4,00
Nova Gorica 3,00 3,00 da ne da 4,00
Murska Sobota 3,00 3,00 da ne da 4,00
Krsko 3,00 2,00 da ne da 4,00
Brezice 3,00 1,00 da ne da 4,00
Jesenice 3,00 1,00 da ne da 4,00
Skofja Loka 3,75 2,00 da ne da 4,00
Radovljica 3,75 2,00 da ne da 4,00
Kamnik 3,75 1,00 da ne da 4,00
Sentjur 3,75 1,00 da ne da 4,00
Sevnica 3,75 1,00 da ne da 4,00
Slovenske 3,75 1,00 da da ne 4,00
Konjice
Trebnje 4,25 0,00 da da da 4,00
Zalec 4,25 3,00 da ne da 4,00
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Ivan¢na Gorica 4,75 2,00 da da da 4,00
Trzin 5,25 3,00 da da da 4,00
Spodnje Hoce 6,00 2,00 da da da 4,00
Slovenj Gradec 2,50 2,00 da ne ne 3,00
Trbovlje 3,25 0,00 da ne da 3,00
Ajdovs¢ina 3,50 2,00 da ne ne 3,00
Idrija 3,50 2,00 da ne ne 3,00
Kocevje 3,75 0,00 da ne da 3,00
Litija 3,75 0,00 da ne da 3,00
Crnomelj 3,75 0,00 da ne da 3,00
Ilirska Bistrica 3,75 0,00 da ne da 3,00
Ljutomer 3,75 0,00 da ne da 3,00
Velenje 3,75 3,00 da ne ne 3,00
Izola/lsola 3,75 2,00 da ne ne 3,00
Ormoz 4,00 0,00 da ne da 3,00
Smarje pri Jelsah | 4,25 0,00 ne da da 3,00
Ravne na 4,25 0,00 da ne da 3,00
Koroskem

Bled 4,25 0,00 da ne da 3,00
Lasko 4,25 0,00 da ne da 3,00
Vrhnika 4,25 0,00 da da ne 3,00
Cerknica 4,25 0,00 da da ne 3,00
Lenart v 4,25 0,00 da da ne 3,00
Slovenskih

goricah

Zagorje ob Savi 4,50 0,00 da ne da 3,00
Cerklje na 5,50 2,00 da da ne 3,00
Gorenjskem

Komenda 5,50 2,00 da da ne 3,00
Tolmin 3,50 0,00 da ne ne 2,00
Lendava/Lendva | 3,75 0,00 da ne ne 2,00
Piran/Pirano 4,25 1,00 da ne ne 2,00
Gornja Radgona | 4,25 1,00 da ne ne 2,00
Rogaska Slatina 5,00 2,00 ne ne da 2,00

Stiri vozlis¢a dosegajo le vrednost 2, zato jih v nadaljnji obravnavi nismo upostevali. Prav tako vozlis¢i
Slovenska Bistrica in Slovenske Konjice ne lezita neposredno ob Zelezniskem koridorju in je njuna
umestitev Se vprasljiva.

Nadaljnje analize in spremembe so mozne tako pri oskrbi s centralnimi funkcijami kot pri $tevilu
upostevanih delovnih mest, ki lahko mo¢no vplivajo na Stevilo opredeljenih vozlis¢. Pri tem bi morala
biti v ospredju trajnostni prostorski razvoj drzave in prihodnja demografska gibanja, ki bodo narekovala
potrebe po novih stanovanjih. Prav tako bo treba preuciti, ali je posamezno naselje primerno za vozlisée
tudi z vidika razpolozljivega prostora.

Ceprav jih neposredno ne vkljuéujemo v model vozli§¢, bi bilo smiselno o vzpostavitvi vozlig¢ razmisliti
tudi na ravni ve¢jih mest — npr. Ljubljana Zalog.
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5.2.1 Podrobnejsa analiza vozliS¢ s tipologijo vozliS¢ v Sloveniji

Na podlagi analize dostopnosti javnega potniSkega prometa, dostopnosti storitev, demografskih
projekcij in delovnih mest smo opredelili 51 vozlis¢. Teorija razvoja vozlis¢ ob prometnih koridorjih
poudarja zlasti pomen dostopnosti kakovostnega, visokofrekvencnega javnega potniSkega prometa,
zgos§cenost in raznolikost storitev v bliZini postajalis¢ ter dostopnost stanovanj. Poleg teh so pomembne
tudi dobro dostopne in uporabniku prijazno urejene zelene povrsine, ki povecujejo kakovost bivanja v
vozli§¢ih, ter urejena infrastruktura za peSacenje in voznjo s kolesom, ki zmanjsuje potrebo po uporabi

osebnega avtomobila.

Poleg predhodno omenjenih analiz, ki smo jih predstavljali korak po koraku v okviru postopka dolo¢anja
vozlis¢ v Sloveniji, je z vidika kakovosti Zivljenja v vozli§¢ih pomembna predvsem trajnostna gostota
pozidanosti (e-Stevilo), ki je ena od pomembnih predpostavk predstavljenega enotnega koncepta razvoja

vozli$¢. Zato smo v prvem koraku analizirali gostoto pozidanosti (preglednica 13, slika 23).

Preglednica 13: Koeficient pozidanosti e-Stevilo po vozlis¢ih (* pri Velenju smo upostevali avtobusno
postajo, pri Bledu postajo Lesce-Bled).

Koeficient pozidanosti e
ime postaje tip postaje | 500 m pas 500-1000 m pas 1000 m pas
Brezice zelezniska | 0,16 0,05 0,08
Celje zelezniSka | 0,85 0,39 0,50
Crnomelj zelezniska | 0,31 0,13 0,17
Domzale zelezniSka | 0,75 0,23 0,36
Grosuplje zelezniska | 0,51 0,24 0,31
Ilirska Bistrica zelezniska | 0,24 0,11 0,15
Ivanéna Gorica zelezniska | 0,26 0,09 0,13
Jesenice zelezniska | 0,48 0,17 0,25
Kamnik zelezniska | 0,50 0,25 0,31
Kocevje Zelezniska | 0,21 0,18 0,19
Koper zelezniSka | 0,31 0,29 0,30
Kranj zelezniSka | 0,38 0,40 0,40
Krsko zelezniska | 0,42 0,14 0,21
Lasko zelezniska | 0,29 0,12 0,17
Litija zelezniSka | 0,46 0,14 0,22
Ljubljana zelezniska | 2,17 1,59 1,73
Ljutomer zelezniska | 0,25 0,07 0,12
Maribor zelezniSka | 0,95 0,72 0,77
Murska Sobota zelezniska | 0,63 0,32 0,39
Nova Gorica zelezniska | 0,37 0,26 0,29
Novo mesto zelezniska | 0,24 0,23 0,23
Ormoz zelezniSka | 0,09 0,13 0,12
Postojna zelezniSka | 0,24 0,23 0,24
Ptuj zelezniSka | 0,62 0,39 0,45
Radovljica zelezniSka | 0,39 0,14 0,20
Sevnica zelezniSka | 0,33 0,13 0,18
Sezana zelezniska | 0,31 0,20 0,23
Slovenska Bistrica zelezniska | 0,01 0,00 0,00
Sempeter pri Gorici zelezniSka | 0,24 0,21 0,22
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Sentjur zelezniska | 0,22 0,13 0,15
gkofja Loka zelezniSka | 0,57 0,25 0,33
Smarje pri Jelsah ZelezniSka | 0,24 0,05 0,09
Trbovlje zelezniska | 0,03 0,01 0,01
Trebnje zelezniska | 0,25 0,08 0,12
Trzin zelezniska | 0,17 0,09 0,11
Zalec Zelezniska | 0,46 0,16 0,23
Ajdovscina avtobusna | 0,65 0,22 0,32
Cerklje na Gorenjskem avtobusna | 0,28 0,05 0,11
Cerknica avtobusna | 0,38 0,09 0,16
Idrija avtobusna | 0,42 0,15 0,22
Izola avtobusna | 0,70 0,25 0,36
Lenart v Slovenjskih goricah avtobusna | 0,39 0,08 0,16
Velenje* avtobusna | 0,60 0,35 0,42
Vrhnika avtobusna | 0,45 0,21 0,27
Moste/Komendi avtobusna | 0,25 0,07 0,11
Slovenj Gradec avtobusna | 0,59 0,22 0,31
Slovenske Konjice avtobusna | 0,56 0,18 0,27
Zagorje zelezni$ka | 0,03 0,03 0,03
Hoce zelezniSka | 0,21 0,13 0,15
Lesce-Bled* zelezni$ka | 0,39 0,08 0,16
Ravne na Koro$kem avtobusna | 0,60 0,19 0,29
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Slika 23: Koeficient pozidanosti e-stevilo po vozlis¢ih.
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Po zgledu koncepta razvoja vozlis¢ ob koridorjih smo na podlagi njihovih znacilnosti zasnovali
tipologijo vozlis¢ v Sloveniji. Opredelitev 51 krajev, ki smo jih oznadili kot vozlis¢a, Ze temelji na
predpostavki, da imajo dobro dostopen javni potniski promet z najmanj 23 pari voZenj na dan. Analizo
dostopnosti storitev in stanovanj smo omejili na obmocje vozlis¢a. Upostevali smo 1000-metrski pas
okoli postajalis¢ javnega potniskega prometa. Meja 1000 m namre¢ oznacuje najvecjo oddaljenost od
postajalis¢a, ki naj bi jo bili posamezniki $e pripravljeni prehoditi, da bi za potovanje uporabili javni
prevoz. Na teh obmo¢jih smo podrobneje analizirali dejansko rabo delov stavb. Evidenco dejanske rabe
delov stavb vodi in ureja Geodetska uprava Republike Slovenije, podatki pa so javno dostopni v Katastru
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nepremicnin. Dejanska raba delov stavb se v skladu s Pravilnikom o vodenju podatkov katastra
nepremic¢nin (2022) deli na osem krovnih vrst ali kategorij: stanovanjska raba, gostinska raba, poslovna
in upravna raba, trgovska raba in storitvene dejavnosti, raba za promet in izvajanje elektronskih
komunikacij, industrijska raba in skladis¢a, raba sploSnega druzbenega pomena ter druga
nestanovanjska raba. Slednje nismo vkljucili v analizo, saj gre za dele stavb in pomoZzne objekte, ki sami
po sebi niso namenjeni bivanju ali opravljanju dejavnosti.

Iz podatkov o dejanski rabi delov stavb smo ugotavljali, ali so vozli§¢a uravnotezena (imajo povprecne
deleze vseh vrst rab glede na ostala vozlis¢a) ali morda z vidika zastopanosti dolocene rabe stavb
izstopajo. V ta namen smo za vsa vozlis¢a izraCunali razprSenost (standardni odklon) vrednosti
posameznih vrst dejanske rabe delov stavb okoli povprecja. En standardni odklon od povprecja pomeni,
da je delez posamezne kategorije rabe stavb blizu ali enak povprecju (znotraj 68 % vseh vrednosti).
Vedji standardni odkloni predstavljajo izjemno odstopanje, pri katerem je deleZ posamezne dejanske
rabe delov stavb izrazito vecji ali manjsi od povprecja.

Na podlagi odstopanja vrednosti delezev posameznih vrst rab stavb od povprecja vseh vozliS¢ smo
opredelili 5 tipov vozlis¢ (slika 24):

- vecfunkcijska vozlisca,

- uravnotezena vozlisca,

- storitvena vozlisca,

- industrijska vozlis¢a in

- stanovanjska vozlisca.

Slika 24: Prostorska razmestitev razli¢nih tipov vozlis¢ v Sloveniji.
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Vecfunkeijska vozli§éa so vozlisca s primerno frekventnostjo javnega potniskega prometa in izrazito
nasicenostjo dveh ali ve¢ funkcij, katerih vrednosti odstopajo za vec kot en standardni odklon od
povpreéja (preglednica 14). Vozlis¢a v tej kategoriji so praviloma v ve¢jih mestih z vi§jimi stopnjami
centralnosti in imajo funkcijo zaposlitvenih, storitvenih ali upravnih srediS¢ mednarodnega,
nacionalnega ali regionalnega pomena. V vecini primerov gre za vozlis€a s primerjalno slabSo
dostopnostjo do stanovanj in odsotnostjo industrije ali skladi$¢ v blizini postaj (vrednosti v teh dveh
kategorijah so praviloma manj$e od povpreéne vrednosti za vsa vozlis¢a. Izjema je Sentjur z niZjo
stopnjo centralnosti (sredis¢e medobcinskega pomena), ki ima v vozliS§¢u nadpovprecno zastopanost
industrijske in skladis¢ne ter trgovske in storitvene rabe stavb (preglednica 14).

Preglednica 14: Standardni odklon posameznih vrst dejanske rabe delov stavb v vec¢funkeijskih
vozlis¢ih.

gostinska industrijsk | poslovna raba raba za stanovanjs | trgovska
raba arabain inupravna | splosnega | prometin ka raba raba in
skladisc¢a raba druzbeneg | izvajanje storitvene
apomena | elektronski dejavnosti
h
komunikac
Ljubljana 2
Maribor 1
Celje 1
Koper 1
Novo -1
mesto
Ptuj 1 -1 1 2 -1 -1
Nova 1 -2 1 2 2 -1 1
Gorica
Sentjur 1 2 -1 -1 -1 -1 2

UravnoteZena vozli§¢a so najstevilénejSa. Mednje se uvrScajo vozlis¢a s primerno dostopnostjo javnega
potniskega prometa, v katerih nobena izmed kategorij rab stavb ni izraziteje zastopana (preglednica 15).

Preglednica 15: Standardni odklon posameznih vrst dejanske rabe delov stavb v uravnoteZenih
vozliséih.

gostinska | industrijsk | poslovna | raba raba za stanovanjs | trgovska
raba arabain inupravna | splo$nega | prometin | karaba raba in
skladiséa | raba druzbeneg | izvajanje storitvene
apomena | elektronsk dejavnosti
ih
komunika
cij
Cerknica -1 -1 -1 1 1 1 1
Crnomelj -1 1 -1 -1 -1 1 1
Grosuplje -1 1 -1 -1 1 1 -1
Idrija -1 -1 -1 1 -1 1 -1
Ilirska Bistrica 1 1 1 ) 1 1 1
Ivancna Gorica -1 1 -1 1 1 1
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Jesenice -1 -1 -1 1 -1 1 1
Kamnik -1 -1 -1 1 -1 1 -1
Kocevje -1 1 1 -2 -1 1 -1
Kranj 1 1 1 -1 -1 -1 -1
Krsko 1 1 -1 -1 -1 1 -2
Litija -1 -1 -2 1 -1 1 1
Postojna 1 -1 1 1 -2
Radovljica 1 ) 1 1 1
Ravne na

Koroskem -1 1 -1 1 -1 -1 -1
Sevnica -1 1 -1 -1 -1 1 1
Sezana -1 1 1 1 -1 -1 -1
Slovenske

Konjice -1 1 1 -1 -1 1 -1
Smarje pri

Jelsah -1 -1 1 1 -1 1 -1
Zagorje ob Savi 1 1 -2 -2 1 1 -2
Zalec -1 1 1 -1 -1 -1 1

Storitvena vozliséa so vozlis¢a s primerno frekventnostjo javnega potniskega prometa in izrazitejSo
zastopanostjo posamezne skupine storitev. Sem spadajo vozlis¢a v manjSih mestih, srediscih
medobcinskega pomena (Cetrta stopnja centralnosti) z izjemo Murske Sobote, ki je sredis¢e regionalnega
pomena s tretjo stopnjo centralnosti. Za storitvena vozlis€a je znalilna izrazitejSa zastopanost
posameznih storitvenih dejavnosti (preglednica 16). Gostinska raba stavb na primer izstopa v vozliséu
v Laskem, saj je v blizini postaje med drugim zdravili$¢e z vsemi pripadajocimi storitvami. Poslovna
raba stavb izstopa v Murski Soboti, kjer je v neposredni blizini zelezniSke postaje vecje poslovno
oziroma trgovsko sredis¢e. V Slovenj Gradcu in Sempetru pri Gorici izstopa raba splo§nega druzbenega
pomena. V blizini zelezniSkih postaj v obeh krajih so dostopne razlicne zdravstvene, veterinarske in
izobrazevalne institucije. V Ormozu, Lenartu v Slovenskih goricah in na Bledu (upostevana je
zelezniska postaja Lesce-Bled) so v vozlis¢u najizraziteje zastopane trgovske in storitvene dejavnosti.

Na podrocju rabe za promet in izvajanje elektronskih komunikacij po podatkih Katastra nepremic¢nin
izstopata Slovenska Bistrica in Velenje. Vozlis¢e Slovenska Bistrica je specifi¢no, saj je zelezniska
postaja priblizno 4 km oddaljena od sredis¢a Slovenske Bistrice in je obdana zgolj s kmetijskimi

.....

nadpovprecna.

Pri Velenju smo kot sredis¢e vozliS¢a upostevali avtobusno postajo, ki je v mestu. V vozliscu je
nadpovprecno zastopana raba stavb za promet, saj gre za relativno veliko pokrito avtobusno postajalisce,
kjer je tudi poslovalnica prevoznika Nomago. Opozoriti velja, da bi se, ¢e bi kot sredis¢e upostevali
zeleznisko postajo Velenje, vozliide najverjetneje uvrstilo med industrijska vozlis¢a. Zelezniska postaja
je namre¢ neposredno ob industrijski coni, kjer ima svoje proizvodne obrate podjetje Hisense.

Preglednica 16: Standardni odklon posameznih vrst dejanske rabe delov stavb v storitvenih vozli§éih.

gostinska | industrijsk | poslovna | raba raba za stanovanjs | trgovska
raba arabain inupravna | splo$nega | prometin | karaba raba in
skladiséa | raba druzbeneg | izvajanje storitvene
apomena | elektrons- dejavnosti
kih
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komuni-

kacij
Bled 1 1 -1 -2 -1 1 2
Izola 2 -1 -1 -1 1 1 -1
Lasko [ 4] 1 -1 1 -1 -1 -2
Lenartv -1 -1 -1 -1 -1 1 2
Slovenskih
goricah
Murska Sobota 1 -1 2 -1 1 -1
Ormoz 1 1 1 -1 -1 -2 2
Slovenj Gradec 1 -1 -1 2 -1 -1 1
Slovenska -1 -2 -2 -3 1 -2
Bistrica -
Sempeter pri -1 1 1 2 -1 -1 -1
Gorici
Velenje 1 -1 -1 1 2 1 1

Industrijska vozli§¢a imajo izrazito nadpovpre¢no zastopanost industrijske rabe stavb v radiju 1000 m
okrog postajalis¢a javnega potniSkega prometa. Lokacija postajaliSca javnega potniskega prometa je
praviloma znotraj ali na robu vecjega industrijskega obmocja. Ostale kategorije rab delov stavb so
praviloma podpovpre¢no zastopane (preglednica 17). Za industrijska vozli§¢a je znacilno praviloma
mocno (Ljutomer, Spodnje Ho&e, Skofja Loka, Trbovlje) ali rahlo (Ajdovicina, BreZice) podpovpreden
delez stanovanjske rabe.

Preglednica 17: Standardni odklon posameznih vrst dejanske rabe delov stavb v industrijskih
vozli§¢ih.

gostinska industrijsk | poslovna raba raba za stanovanjs | trgovska
raba arabain inupravna | splosnega | prometin | karaba raba in
skladis¢a raba druzbeneg | izvajanje storitvene
apomena | elektronski dejavnosti
h
komunikac
ij
Ajdovscina 1 1 -1 -1 1
Brezice -1 -3 -1 -1 -1
Ljutomer -1 -1 -1 -3 1
Spodnje
Hoce -1 -2 -1 -2 1
Skofja Loka 1 ) 1 ) )
Trbovlje 1 1 1 3 )

Stanovanjska vozliS¢a so tista, kjer je v okolici postajalis¢a Zelezniske ali avtobusne postaje najbolj
zastopana stanovanjska raba stavb, storitve in industrija pa so praviloma podpovpreéno zastopane
(preglednica 18). Zaradi slabse opremljenosti s storitvenimi dejavnostmi so se v ta tip uvrstila vozlisca
v krajih z nizjimi stopnjami centralnosti — srediS¢a medobcinskega ali lokalnega pomena. Nekatere
ob¢ine s stanovanjskimi vozli$¢i so sicer tudi zaposlitvena sredi§¢a z razvitimi storitvenimi dejavnostmi
ali industrijo, vendar so lokacije poslovnih ali industrijskih con od postajalis¢ javnega potniskega
prometa oddaljene ve¢ kot 1000 m. Primer tak$ne obcine je Komenda. V nekaterih primerih ima obc¢ina
ve¢ postajalis¢, v raziskavi pa je bilo upoStevano postajalise, ki ga obdaja obmocje s pretezno

54



stanovanjsko rabo stavb. Tak je na primer Trzin, ki ima tri ZelezniSka postajalisc¢a. Postaja Trzin
industrijska cona je v neposredni blizini industrijske cone, v raziskavi pa smo za dolocitev vozlis¢
upostevali zeleznisko postajalisce Trzin, okrog katerega prevladuje stanovanjska raba stavb.

Preglednica 18: Standardni odklon posameznih vrst dejanske rabe delov stavb v stanovanjskih

vozlis¢ih.
gostinska | industrijsk | poslovna raba raba za stanovanjs | trgovska
raba arabain inupravna | splosnega | prometin | karaba raba in
skladisca raba druzbeneg | izvajanje storitvene
apomena | elektronski dejavnosti
h
komunikac
ij
Cerklje na
Gorenjskem -1 -2 -2 -1 -1 2 -2
Domzale -1 -2 -1 -1 1 2 -1
Komenda -1 -1 -2 -1 -1 2 -2
Trebnje -1 -2 -1 1 -1 2 -1
Trzin -1 -2 -1 -2 -1 2 -1
Vrhnika -1 -1 -1 -1 -1 2 -1

Teorijo razvoja vozlis¢ ob koridorjih smo v analizi uporabili kot podlago za oblikovanje tipologije
vozli§¢. Namen tipizacije je predvsem prakti¢ne narave in prispeva k boljsSemu nacrtovanju prostora,
prometa ter razmes¢anja storitev in dejavnosti. Podrobnejsa analiza posameznih tipov vozlis¢ je lahko
v pomo¢ drzavi pri naértovanju nadgraden;j sistema javnega potni§kega prometa z novimi koridorji ali z
dodajanjem postajali§¢ na obstojeCe koridorje, kjer je to smiselno glede na demografske trende in
vzorcev dnevnih migracij (glej De Vos, Van Acker in Witlox 2014). Prav tako je lahko takSna analiza
ena od podlag za umescanje storitev sploSnega pomena v vozlisca, ki so podopremljena glede na gostoto
prebivalstva ali potrebe lokalnega gospodarstva. Podobno lahko s tovrstnimi analizami utemeljimo tudi
dolocitev potencialno primernih vozli§¢ za umesSCanje drzavnih inStitucij in s tem njihovo
decentralizacijo. Trenutno so namre¢ mo¢no zgo$éene v Ljubljani in generirajo Stevilne dnevne delovne
migracije z osebnim vozilom, ki bi jih na ta nacin predvidoma lahko vsaj delno omejili.

Obcine, v katerih smo opredelili vozlis¢a, lahko le-ta razvijajo tudi z razli¢nimi urbanisticnimi
ureditvami in tako prispevajo k vecji kakovosti zivljenja v vozlis¢ih. To so na primer ureditev pespoti
in kolesarskih stez v okolici postajalis¢ ter ureditev zelenih povrsin. Analiza vozlis¢ je ob¢inam lahko v
pomoc¢ pri nacrtovanju novih stanovanjskih povrsin, ki naj bi bila po zgledu teorije razvoja vozlis¢ ob
koridorjih zgoScena v bliZini postajaliS¢ javnega potniskega prometa.

Tipologija vozlis¢, ki smo jo pripravili za Slovenijo, ima seveda tudi doloCene omejitve in kot taka
predstavlja potencial za nadaljnje, bolj poglobljeno raziskovanje. 51 vozlis¢, ki smo jih opredelili in
obravnavali v raziskavi, temelji na predpostavki, da je dostopnost javnega prevoza v njih primerna. S
tem smo avtomatsko iz analize izloc¢ili obmocja ob postajalis¢ih na obstojecih koridorjih, ki bi jih z
izboljsanjem ponudbe javnega prevoza potencialno lahko razvili v vozlis¢e. Tako vrsto vozlis¢
Kamruzzaman in sodelavci (2014) imenujejo potencialna vozlis¢a. Potencialna vozlis¢a bi se lahko
razvila predvsem v pretezno stanovanjskih, suburbanih naseljih, kjer so trenutne frekvence javnega
potniSkega prometa glede na gostoto poselitve nizje, zgolj zadovoljive oziroma nezadovoljive.

Podrobnejse podatke o vozli§¢ih prikazujemo v regionalnem pregledu v poglavju 7.4.2.
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5.3 Koridorji

Kot izhodisce za dolocitev koridorjev kot nizov vozlis¢ smo vzeli 23 parov vozen;j ali ve¢, vkljucujoc
zelezniski in avtobusni prevoz. Pri tem smo opredelili dve vrsti koridorjev, in sicer primarne in
sekundarne (preglednica 19, slika 25). Primarni koridorji so koridorji z ustrezno kakovostjo javnega
prometa ob Zeleznicah, ki povezujejo vozlis¢a z vrednostjo 4 in 5. Sekundarni so koridorji, ki povezujejo
vozlis¢a z vrednostjo 3 ter vsi avtobusni koridorji. Koridorje opisujemo tudi glede na casovno
konkurenc¢nost osebnim avtomobilom ob prometnih konicah (Tiran s sodelavci 2021).

Preglednica 19: Tipologija koridorjev.

tip vrsta opis

primarni zelezniski Zelezniski koridor z dovolj
veliko pogostostjo vozenj — 23
parov ali ve¢ med vozliséi z
vrednostjo 4 in 5.

sekundarni avtobusni Cestni koridor z dovolj veliko
pogostostjo vozenj — 23 parov
ali vec.
zelezniski Zelezniski koridor, ki povezuje

vozli§¢a z vrednostjo 3.

Slika 25: Predlog vozlis¢ in koridorjev.
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Glede na to, da so vozlis¢a kot pomembna zaposlitvena in stanovanjska obmocja, lahko predvidevamo,
da med njimi poteka tudi pomemben del potovanj. To smo ponazorili s Stevilom avtobusov (ha avtobus
smo $teli 50 vozacev), ki bi jih potrebovali, da bi dnevno prepeljali zaposlene med posameznimi vozlisci.
Zaradi lazje berljivosti smo Stevilo potrebnih avtobusov izpisali le tam, kjer je skupno Stevilo nad 5
(zelena barva), 10 (rumena barva) ali 20 (rdeca barva) (preglednica 20).

Kot je razvidno iz preglednice 20, so vsa vozlis¢a najtesneje povezana z Ljubljano, v katero potuje nad
pet avtobusov iz vseh vozli§¢ razen Lenarta in Sempetra-Vrtojbe. Vrednost nad 20 avtobusov v smeri
Ljubljane ima ve¢ kot polovica vozlisc.

V Maribor nad 20 avtobusov potuje iz Ho¢, Lenarta, Ljubljane, Ptuja in Slovenske Bistrice.

V Celje gre nad 20 avtobusov iz Laskega, Sentjurja in Zalca, v Kranj iz Ljubljane in Skofje loke, v
Domzale iz Ljubljane in Kamnika, v Skofjo loko iz Ljubljane in Kranja, v Grosuplje iz Ljubljane, v
Hoce iz Maribora, v Izolo iz Kopra, v Kr$ko iz Brezic, v Novo Gorico iz Ajdovscine, v Novo mesto iz
Krskega, v Radovljico iz Jesenic, v Sempeter pri Novi Gorici iz Nove Gorice, v Trzin iz Ljubljane ter v
Zalec iz Celja.

Vrednosti petih avtobusov pretoka delavcev v vozlisée iz drugega vozlis¢a ne dosegajo Crnomelj, Idrija,
Ilirska Bistrica, Ko¢evje, Smarje pri Jelsah in Ormo?.

Preglednica 20: Stevilo potrebnih avtobusov za prevoz vozatev med krajem bivanja in krajem dela.
Upostevane so le vrednosti nad 5. Uporabljena so imena ob¢in, katere so bile teritorialna raven za
delovna mesta.
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6 Primer razvoja vozlis¢a — Grosuplje

Vozlisée Grosuplje lezi v istoimenski ob¢ini v osrednjeslovenski regiji in poleg delov naselja Grosuplje
v 500-metrskem pasu sega Se v naselje Brezje pri Grosupljem, v 1000-metrskem pasu pa Se v naselje

Brvace (slika 26, preglednica 21).

Slika 26: Vozlisée z vkljucenimi tremi naselji ter 500 in 1000-metrskim pasom okoli zelezniske postaje.
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Preglednica 21: Povrsina po enotah opazovanja.

povrsine obmogij 500 m polmer kolobar 500-1000 m | 1000 m polmer

naselij

ha delez ha delez ha delez ha delez

(%) (%) (%) (%)

Grosuplje 601,38 69,97 68,11 86,74 169,05 71,75 237,16 75,50
Brezje pri 211,15 24,57 10,41 13,26 58,3 24,75 68,71 21,87
Grosupljem
Brvace 46,98 5,47 0 0 8,25 3,50 8,25 2,62

Upostevaje 1000-metrski pas od zelezniske postaje lezi 75,5 % vozlisca v naselju Grosuplje, 21,9 % v
naselju Brezje pri Grosupljem in 2,6 % v naselju Brvace.

Vozlisée je glede na izbrano metodologijo doseglo vseh pet moznih tock (preglednica 22). Je sedez
upravne enote in sedeZ ob¢ine, v njem so zdravstveni dom, okrajno sodis¢e, osnovna Sola, vrtec, policija,
dom starejSih obCanov, knjiznica, notariat, posta, banka in je kot tako z vidika centralnosti naselij
sredis¢e medobéinskega pomena. Na podro¢ju delovnih mest nekdaj pretezno spalno zaledje Ljubljane
vse bolj pridobiva na gospodarskem pomenu, saj je Stevilo delovnih mest med letoma 2000 in 2023
naraslo za 83 % (s 4524 na 8290 upostevaje celotno ob¢ino; slika 27). Mo¢ni so tudi tokovi vozacev, in
sicer se je leta 2023 na delo v druge obcine vozilo 6621 prebivalcev ob¢ine Grosuplje, v ob¢ini Grosuplje
pa je delalo 4842 delavcev iz drugih slovenskih ob¢in.

Preglednica 22: Vozlis¢e Grosuplje z vidika izbranih meril za opredeljevanje vozlis¢.

naselje stopnja Stevilo ustreznost demografija | prisotnost | vsota
centralnosti | meril, ki | javnega zeleznice | dosezenih
jih potniskega tock
naselje prometa (23
izpolnjuje | parov vozenj
na ali vec)
podrocju
delovnih
mest
Grosuplje 3,75 2,00 da da da 5,00
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Slika 27: Spremembe $tevila delovno aktivnih prebivalcev, delovnih mest ter delaveev glede na kraj
prebivalisca.
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Kot je razvidno iz slike 27, se je rast delovnih mest bolj kot v dodatnih zaposlitvah domacinov odrazila
v zaposlovanju delavcev iz drugih slovenskih ob¢in, s ¢imer ob¢ina Grosuplje postaja vse pomembnejsi
dejavnik na trgu dela. Poleg razmeroma velikega $tevila dnevnih vozaev iz Grosuplja zlasti proti
Ljubljani kraj vse bolj stopa v ospredje kot zaposlitveno sredis¢e s sebi lastnim tokom dnevnih vozacev
v mesto, kar je dodaten izziv pri urejanju javnega potniSkega prometa.

Frekvenca vozenj javnega potniskega prometa je ustrezna, sredi§¢e vozlis¢a je zelezniSka postaja, ob
kateri je tudi glavna avtobusna postaja. V vozlis¢u se zdruzita kocevski in novomeski krak zeleznice,
prek obcine pa poteka tudi avtocesta, ki ima na obmocju obcine kar tri prikljucke, kar kaze na njen
pomemben tranzitni pomen.

Stevilo prebivalcev v ob&ini nara¢a, glede na demografsko projekcijo pa lahko radunamo na rast §tevila
prebivalcev tudi v bodoce (slika 28 in preglednica 23).

Slika 28: Rast Stevila prebivalcev v opazovanih enotah (SURS 2024).
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Preglednica 23: Stevilo prebivalcev po enotah opazovanja:

polmer 500 m kolobar 500-1000m polmer 1000 m

stalni | zaCasni | skupaj | stalni | zacasni | skupaj | stalni | zaCasni | skupaj
Grosuplje 2192 312 2504 | 3452 382 | 3834 | 5644 694 | 6338
Brezje pri 756 106 862 | 190 19 209 | 946 125 | 1071
Grosupljem
Brvace 0 0 0] 101 11 112 | 101 11 112
skupaj 2948 418 3366 | 3743 412 | 4155 | 6691 830 | 7521

Hiter gospodarski razvoj in rast Stevila prebivalcev sta posledica blizine Ljubljane in mo¢nih
suburbanizacijskih tokov v preteklih desetletjih. Oba procesa sta se odrazila tudi v spremembi rabe
zemljis¢. Od leta 2002 do 2022 se je obseg pozidanih zemljis¢ na ravni obCine zvecal za 10,7 % (slika
29), znotraj 500 in 1000-metrskega pasu ob Zelezniski postaji pa je tako ze dosegel gostoto pozidanosti,
kot jo predvidevajo merila za trajnostno gostoto pozidanosti v manjsih mestih (slika 23). Koeficient
pozidanosti e je namre¢ v Grosuplju v 500-metrskem pasu 0,51, v obmoc¢ju 500-1000 m pa 0,24.

Slika 29: Primerjava rabe zemljis¢ med leti 2002, 2012 in 2022.
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Na ravni vozlis¢a (1000-metrski pas) je gostota prebivalcev 23,9, v 500-metrskem pasu pa 42,9

prebivalca na hektar (preglednica 24).
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Preglednica 24: Gostota prebivalcev in delez stavb na opazovanih obmoc¢jih vozlis¢a Grosuplje.

ha km? stalni | stalni | zag¢ zad skupaj | skupaj stavbe (m?) | deleZ stavb
preb preb/h | preb preb/h | preb preb/h (%)
a a a
polmer_500 78,52 0,79 2948 37,5 418 53 3366 42,9 138.142,5 17,6
kolobar_500_1000 235,60 2,36 3743 15,9 412 1,7 4155 17,6 274.531,9 11,7
polmer_1000 314,12 3,14 6691 21,3 830 2,6 7521 239 412.674,4 13,1

Gostoti pozidanosti sledi tudi oskrba z osnovno infrastrukturo (preglednica 25). VV 1000-metrskem pasu
od Zelezniske postaje je dolzina cest na ha 93,2 m (v 500-metrskem pasu 123,9 m), dolZina plo¢nikov
53,7 m (v 500-metrskem pasu 84,7 m) in dolZina kolesarskih stez 31,5 m (v 500-metrskem pasu 50,5
m).

Preglednica 25: Oskrba z osnovno prometno infrastrukturo — cestami, plo¢niki in kolesarskimi stezami
na opazovanih obmocjih vozlis¢a Grosuplje.

m2 ha km2 ceste_m | ceste/ha | plo¢niki m | plo¢niki/ha | kol_steze_m | kol_steze/ha
polmer_500 785191 78,52 | 0,79 9725,5 1239 6653,4 84,7 3966,4 50,5
kolobar_500_1000 | 2355990 | 235,60 | 2,36 19562,3 83,0 10211,0 43,3 5923,3 251
polmer_1000 3141180 | 314,12 | 3,14 29287,8 93,2 16864,4 53,7 9889,7 31,5

Na obmocju celotnega vozlis¢a je 330 javnih parkirnih mest, 161 P+R parkirnih mest in 86 parkirnih
mest z dovolilnico. Od tega je v 500-metrskem pasu od zelezniSke postaje 229 parkirnih mest, vseh 161
P+R parkirnih mest in 48 parkirnih mest z dovolilnico (slika 30).

Kljub vecji pozidanosti obmocja in gostejsi prometni infrastrukturi je mesto Se vedno razmeroma
zeleno. Delez drevesnih kroSenj glede na celotno povrsino z oddaljevanjem od postaje narasca,
medtem ko je delez zelenih povrsin v 500-metrskem pasu celo najvisji (preglednica 26), pri Cemer je
treba upostevati dejstvo, da njivske povrSine, ki so zastopane v pasu 500-1000 m, niso opredeljene kot
zelene povrsine in je posledi¢no delez zelenih povrsin tu manjsi. Povprecen indeks normalizirane
vegetacijske razlike je v 1000-metrskem pasu 0,52, v 500-metrskem pasu pa 0,44, kar nakazuje na
srednje vrednosti v smislu pokritosti z vegetacijo.

Rastlinje je izrednega pomena za zagotavljanje hladnejSega povrsja, kar je pomembno tako z vidika
potekajoc¢ih podnebnih sprememb kot z vidika kakovosti zivljenja. Povpre¢na temperatura povrsja je
bila ob vro¢inskem valu avgusta 2023 v 500-metrskem pasu skoraj za stopinjo in pol visja kot na ravni
celotnega vozlisca (preglednica 27, sliki 31 in 32).
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Slika 30: Prometna infrastruktura na obmo¢ju vozliséa Grosuplje.
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Preglednica 26: Delez kroSenj, zelenih povrsin in indeks NDV12023.

delez zelene gozd zeleno delez NDVI2023_mi | NDVI2023_ma | NDVI2023_pov
krosen | povr§in | (m2) skupaj zelenega n X p
(%) | e(m2) (m2) (%)
polmer_500 11,15 | 140.313 19.309 | 159.622 20,33 0,08 0,83 0,44
kolobar_500_100 14,03 | 243.410 | 200.829 | 444.239 18,86 0,07 0,86 0,55
0
polmer_1000 13,31 | 383.723 | 220.138 | 603.861 19,22 0,07 0,86 0,52

Indeks normalizirane vegetacijske razlike (Normalized difference vegetation index — NDVI) je $iroko uporabljena metrika za merjenje
zdravja in gostote vegetacije z uporabo senzorskih podatkov.
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Preglednica 27: Temperatura povrsja ob vro¢inskih valovih julija 2022 in avgusta 2023.

LST2022_min | LST_2022_max | LST2023_min | LST_2023_max | LST2023_povp
polmer_500 34,5281 50,4698 32,9182 45,8315 40,14989
kolobar_500_1000 33,2532 53,1256 30,4231 46,6928 38,21143
polmer_1000 33,2532 53,1256 30,4231 46,6928 38,69682
LST 2022 (land surface temperature - LST) temperatura povr§ja ob vro¢inskem valu julija 2022
LST 2023 (land surface temperature - LST) temperatura povr§ja ob vro¢inskem valu avgusta 2023

Slika 31: Povpre¢na temperatura povrsja ob vro¢inskem valu avgusta
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Slika 32: Povpre¢na temperatura ob vro¢inskem valu julija 2022.

Naselja Grosuplje, Brezje pri Grosupljem in Brvace -
temperatura povrsja julija 2022 (stopinje Celzija)
e 53,135t.C

S 31408t C

0 0.5 1
—————— km

Avtorja zemljevida: Mauro Hrvatin, Manca Volk Bahun
Vir: Climate Engine. GURS, ARSO
© ZRC SAZU Geografski institut Antona Melika

Iz obeh slik je razvidno, da so vi§jim temperaturam izpostavljene predvsem vecje stavbe z velikimi
tlorisnimi povrsSinami (strehami), kot so tovarne ali ve¢ja nakupovalna sredis¢a. V teh primerih bi bilo
smiselno razmisliti 0 ozelenjevanju streh.

6.1 Prostorski vidik

Koncept razvoja ob koridorjih javnega prevoza je tesno povezan s prostorskim nacrtovanjem. S
smotrnim nacrtovanjem razmestitve dejavnosti in stanovanj v vozlis¢ih namre¢ lahko bistveno
zmanjSamo potrebo prebivalcev po uporabi osebnega avtomobila, kar je tudi kon¢ni cilj koncepta
razvoja ob koridorjih. Osrednja tocka vozlis¢ in jedro mestnega zivljenja v konceptu razvoja ob
koridorjih so postaje javnega prevoza (Calthorpe 1993), v naSem primeru ZelezniSka postaja v
Grosuplju. V radiju do 1000 m okoli postajaliS¢ naj bi bili gostota stanovanj in raznovrstnost storitev
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najvecji (slika 33 in 34). Temeljna ideja koncepta razvoja ob koridorjih je, da z ustrezno gostoto
stanovanj in ponudbo storitev v vozlis¢u ¢im bolj zmanjSamo potrebe prebivalcev po uporabi osebnega
avtomobila. Poleg stanovanj in storitev so pomembne tudi kakovostne javne in zelene povrSine. Za
spremembo potovalnih navad prebivalcev je poleg ustrezne frekventnosti javnega prevoza pomembna
tudi infrastruktura za dostopanje do postaje. Ob¢ine morajo zato zagotoviti ¢im bolj kakovostno in varno
infrastrukturo za hojo (pesSpoti, plo¢niki), kolesarjenje (kolesarske steze) in druge oblike trajnostne
mobilnosti (Thomas s sodelavci 2018, Ibraeva s sodelavci 2020).

Naselja Grosuplje, Brvace in Brezje pri Grosupljem, ki sestavljajo pilotno vozlis¢e, so dobro prometno
povezana z glavnim mestom, Ljubljano. Gre za najpomembnejse zaposlitveno in izobrazevalno sredisce,
kamor se veliko Grosupelj¢anov dnevno vozi na delo in v Solo. Zaradi relativno dobre prometne
povezanosti obeh krajev so Grosuplje in okoliska naselja zelo privlaéno obmocje za bivanje. Grosuplje
pa niso zgolj spalno naselje, temve¢ so hkrati tudi medobcinsko in zaposlitveno sredisce za okoliske
kraje. Grosuplje kot upravno, storitveno in zaposlitveno sredis¢e nudi velik nabor razli¢nih storitev in
institucij, ki oskrbujejo Grosuplje in okoliske kraje. V Obcini Grosuplje ima naselje Grosuplje najvecjo
zgostitev gospodarskih dejavnosti, med katerimi so najbolj razsirjene predelovalne dejavnosti (18
odstotkov), popravila motornih vozil in izdelkov Siroke porabe (18 odstotkov) in javne, skupne in osebne
storitvene dejavnosti (16 odstotkov) (Ob¢inski ... 2019).

Slika 33: Gostota stavb (Stevilo stavb na hektar).
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Slika 34: Stavbe po prevladujoci vrsti dejanske rabe.
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Slika 35: Gostota povpre¢nih dejanskih rab stavb.
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6.1.1 Zgoscenost razli¢nih storitev in stanovanj

Koncept vozlis¢ predvideva najvecjo gostoto in meSanost rabe vozlis¢ v okolici glavne postaje javnega
prevoza. V najozjem, 500-metrskem pasu okrog postaje naj bi lokalne oblasti spodbujale in omogocale
finan¢no dostopnost razlicnih tipov stanovanj, primernih potrebam razli¢nih starostnih in druzbenih
skupin prebivalcev. Z zgo$c¢anjem prebivalcev naj bi 500-metrski pas okrog postaje javnega prevoza
postal tudi tezi$¢e zgoscanja razli¢nih storitev glede na potrebe prebivalcev. Obmocje v oddaljenosti
500-1000 m od postaje naj bi se Se vedno razvijalo v smer zgo$¢anja stanovanj in storitev, vendar so
gostote nekoliko nizje kot v najozjem, 500-metrskem pasu (Nared 2019).

Ob¢ina Grosuplje zeli ohranjati in krepiti vlogo medobcinskega sredis¢a in nosilca centralnih funkcij.
V Grosuplju je vecina osnovnih storitev, kot so upravne (sedez obCine in upravne enote), vzgojno-
izobrazevalne (vrtec, osnovna Sola), zdravstvene (zdravstveni dom, zobozdravnik, lekarna), socialno-
varstvene (dom starejSih obCanov), ter ban¢ne, kulturne, $portne in druge dejavnosti. Centralne funkcije
so umescene v blizino postajalis¢ javnega prevoza — ZelezniSke postaje in ob koridorju avtobusnega
prevoza. Tako frekventnost vlakov kot avtobusov je primerna, kar prebivalcem omogoc¢a dobro
dostopnost do kljucnih storitev z uporabo javnega prevoza.
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Slika 36: Prostorska razmestitev turistino-gostinskih storitev in postajalis¢ JPP glede na pogostost
vozenj v naseljih Grosuplje, Brvace in Brezje pri Grosupljem.
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Slika 37: Prostorska razmestitev trgovskih in poslovnih storitev in postajalis¢ JPP glede na pogostost
vozenj v naseljih Grosuplje, Brvace in Brezje pri Grosupljem.
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Slika 38: Prostorska razmestitev zdravstvenih, banénih in postnih storitev in postajalis¢ JPP glede na
pogostost vozenj v naseljih Grosuplje, Brvace in Brezje pri Grosupljem.
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Slika 39: Prostorska razmestitev izobraZevalnih, $portnih in kulturnih storitev in postajalis¢ JPP glede
na pogostost vozenj v naseljih Grosuplje, Brvace in Brezje pri Grosupljem.
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Poleg centralnih funkcij je v Grosuplju tudi najve¢ja gostota stanovanj v ob¢ini. S tega vidika ima
Grosuplje dobro osnovo za razvoj vozlis¢a ob koridorju javnega prevoza in velik potencial za
spremembo potovalnih navad prebivalcev in spodbujanje trajnostne mobilnosti. Prostorska razmestitev
storitev in stanovanj je z vidika razvoja vozli§¢a Ze zdaj relativno ugodna. Glede na Obcinski prostorski
nacrt za Grosuplje (Odlok ... 2019) ima Grosuplje zelo dobre izhodi§¢ne pogoje za razvoj vozliséa v
skladu s konceptom razvoja ob koridorjih.

Najvedje stevilo stanovanj na obmocju vozlis¢a je v Grosuplju, skupaj 2523 s skupno uporabno povrsino
214.547 m? (preglednica 28). Najhitrejsa rast Stevila stanovanj je bila med letoma 1961 in 1990, drugi
val gradenj je bil §e med 2001 in 2010. Brezje pri Grosupljem ima skupaj 441 stanovanj z uporabno
povrsino 32.596 m?. Nekdaj podeZelsko naselje se je bliskovito povecalo z gradnjo Sonénih dvorov, ko
je v desetletju med 2001 in 2010 zraslo za 394 stanovanj. V istem obdobju se je povecalo tudi naselje
Brvace, in sicer je bilo v tem obdobju zgrajenih 19 od skupno 53 stanovan;.

Preglednica 28: Gradnja stanovanj po obdobjih — naselja Grosuplje, Brezje pri Grosupljem in Brvace
(Si-STAT 2024).
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1961 - 1970 73
1971 -1980 319
1981 - 1990 8 714
1991 - 2000 423
2001 - 2010 19

2011 - 2020 7 1053

Slika 40: Prostorska razmestitev eno-, dvo- in vecstanovanjskih stavb in postajalis¢ JPP glede na
pogostost vozenj v naseljih Grosuplje, Brvace in Brezje pri Grosupljem.
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Najvecja gostota stanovanj ter gostota in raznolikost storitev je ob koridorjih Zelezniske proge (okolica
zelezniske postaje) ter vzdolz avtobusnih linij ob Adamicevi cesti. Ta se proti severu nadaljuje po
proizvodnih dejavnosti. Gre za glavne cestne prometne povezave, ki sredis¢e Grosuplja povezujejo z
Ljubljano in avtocesto, hkrati pa so to tudi glavni koridorji avtobusnega prevoza. Medkrajevni avtobusni
prevoz namre¢ Ze nekaj let dopolnjuje tudi podaljSana linija ljubljanskega mestnega prometa. Ob
omenjenih cestah, linijah avtobusnega prevoza, je najvecja gostota stanovanj in storitev. Predvsem ob
namenjene razlicnim storitvenim dejavnostim. V bliZini postajalis¢ vzdolz linij avtobusnega prevoza so
tudi najvecja sklenjena obmodcja samostojnih stanovanjskih hi§ in Stevilne druge storitve, kot so
gostinski obrati, trgovine ter objekti, namenjeni kulturnim in Sportnim dejavnostim, zdravstveni oskrbi
in drugim storitvam.

Gostoto pozidanosti smo preverili e statisticno. Skladno s konceptom razvoja vozlis¢ smo kot sredi§¢no
toc¢ko grosupeljskega vozlis¢a doloéili ZelezniSko postajo. Izracun je pokazal, da ima Grosuplje Ze ob
obstojecem stanju zelo dobre nastavke za razvoj in zgos€anje vozlisca. Najvecji koeficient pozidanosti
v 500-metrskem pasu okoli zelezniske postaje znasa 0,51, medtem ko je gostota pozidanosti med 500 in
1000-metrsko oddaljenostjo od postaje nekoliko nizja, in sicer 0,24 (slika 41). Vrednosti koeficientov
pozidanosti v Grosuplju torej ustrezajo kriterijem, predvidenim za manjSa urbana obmocja (slika 8).

Slika 41: Koeficient gostote pozidave v Grosuplju.

646

Vzdolz zelezniske proge v Grosuplju so vecja sklenjena obmocja s proizvodnimi dejavnostmi. Pred
slabima dvema desetletjema je v blizini zeleznice zraslo novo naselje veéstanovanjskih stavb Son¢ni
dvori, trenutno pa se soseska §iri §e z dvema vecstanovanjskima stavbama s skupno 36 stanovanji.
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Soseska ima z novim podhodom pod Zeleznisko progo zelo dobro dostopnost do Zelezniske postaje. V
neposredni blizini ZeleznisSke postaje je tudi tako imenovani upravni trikotnik z upravnimi stavbami,
bankami, vecstanovanjskimi stavbami in drugimi spremljajo¢imi storitvami, kot so gostinski obrati,
trgovine in podobno.

Obcina predvideva tri obmocja prenov in gradnje za vecjo izkoris€enost prostora. To so obmocja vzdolz
Adamiceve ceste, upravni trikotnik z obmoc¢jem ob zelezniski postaji in vzhodni rob naselja, kjer je
nacrtovana obvoznica. Ker je Grosuplje Zeleno stopnjo poseljenosti ze doseglo, bo ob¢ina razvoj
usmerjala predvsem v programsko in fizi€no prenovo omenjenih treh obmocij. To vkljucuje
izboljSevanje bivalnih pogojev obstojecih stanovanjskih stavb ter izkori§¢anje obstojecih prostorskih
potencialov za vecjo ponudbo in zgos¢evanje storitev (Odlok ... 2019).

Z vidika prostorskih potencialov smo preverili tudi razpolozljivost nepozidanih stavbnih zemljis¢ glede
na rabo in glede na pokritost z javnim potniskim prometom. Koncept razvoja ob vozlis¢ih namrec¢
predvideva zgos¢anje poselitve v obmocjih z ustrezno frekvenco javnega potniSkega prometa, to pa je
mogoce le, ¢e so tovrstna zemljis¢a na razpolago.

Preglednica 29: Nepozidana stavbna zemljis¢a glede na frekvenco javnega potniskega prometa na ravni
ob¢ine Grosuplje (m?).

500 m radij — do 8 parov 8 ali ve¢ in manj | 23 ali ve¢ parov
izven obocja vozenj v 500 m | Kot 23 parov vozenj v 500 m
dostopa do JPP | razdalji vozenj v 500 m | razdalji
razdalji
povrsine razprsene
poselitve 47.377 9.092 17.528 7.968
povrsine za turizem 3.957 10.883 14.073 6.608
druga obmocja
centralnih dejavnosti 0 0 0 25.350
obmocja centralnih
dejavnosti 10.573 6.068 29.982 33.137
osrednja obmocja
centralnih dejavnosti 0 0 0 11.039
gospodarske cone 40.613 0 63.932 66.905
povrsine pocCitniskih 0 0
his 15.392 16.281
povrsine
podezelskega naselja 363.333 251.976 202.376 59.768
stanovanjske povrsine 205.363 115.318 163.335 127.153
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Preglednica 30: Nepozidana stavbna zemljis¢a glede na frekvenco javnega potniskega prometa na ravni

naselja Grosuplje (m?).

500 m radij — do 8 parov vozZenj | 8 ali ve¢ in manj 23 ali ve¢ parov
izven obocja v 500 m razdalji kot 23 parov vozenj v 500 m
dostopa do JPP vozenj v 500 m razdalji
razdalji
povrsine razprSene
poselitve 1.061 0 2.113 903
povrsine za turizem 0 0 0 4,913
druga obmocja
centralnih dejavnosti 0 0 0 15.892
obmocja centralnih
dejavnosti 0 0 1.459 25.145
osrednja obmocja
centralnih dejavnosti 0 0 0 2.653
gospodarske cone 40.613 0 63.932 53.640
povrsine poéitnisSkih hi§ 0 0 0 0
povrsine podeZelskega
naselja 420 0 3.236 5.260
stanovanjske povrsine 874 0 13.586 24.210

Preglednica 31: Nepozidana stavbna zemljis¢a glede na frekvenco javnega potniskega prometa na ravni

naselja Brvace (m?).

500 m radij —
izven obocja
dostopa do JPP

do 8 parov vozenj
v 500 m razdalji

8 ali ve¢ in manj
kot 23 parov
vozenj v 500 m
razdalji

23 ali ve¢ parov
vozenj v 500 m
razdalji

povrsine razprSene

poselitve 0 0 0 0
povrsine za turizem 0 0 0 0
druga obmocja

centralnih dejavnosti 0 0 0 0
obmocja centralnih

dejavnosti 0 0 0 0
osrednja obmocja

centralnih dejavnosti 0 0 0 0
gospodarske cone 0 0 0 0
povrsine po¢itnisSkih hi§ 0 0 0 0
povrsine podezelskega

naselja 0 0 0 9.406
stanovanjske povrsine 0 0 0 710
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Preglednica 32: Nepozidana stavbna zemljis¢a glede na frekvenco javnega potniskega prometa na ravni
naselja Brezje pri Grosuplju (m?).

500 m radij — do 8 parov vozZenj | 8 ali ve¢ in manj 23 ali ve¢ parov
izven obocja v 500 m razdalji kot 23 parov vozenj v 500 m
dostopa do JPP vozenj v 500 m razdalji
razdalji
povrsine razprSene
poselitve 0 10.522 0 0
povrsine za turizem 0 0 0 0
druga obmocja
centralnih dejavnosti 0 0 0 9.458
obmodja centralnih
dejavnosti 0 0 0 6.819
osrednja obmocja
centralnih dejavnosti 0 0 0 0
gospodarske cone 0 0 0 0
povrsine poéitnisSkih hi§ 0 0 0 0
povrsine podeZelskega
naselja 0 0 0 0
stanovanjske povrsine 0 0 0 1.443

Ce upostevamo ustrezno dostopnost do javnega potniskega prometa je na obmoéju vozlis¢a (treh
upostevanih naselij) povrSin za gradnjo stanovanjskih objektov (stanovanjske povrsine, povrSine
podezelskega naselja in povriine razprSene poselitve) na voljo slabih 42.000 m? 53.640 m? za
gospodarske cone, slabih 60.000 m? za centralne dejavnosti in slabih 5.000 m? za turizem. Ce
uposStevamo obmocja z zadovoljivo in ustrezno dostopnostjo (8 parov vozenj ali ved) je za centralne
dejavnosti na voljo priblizno 61.500 m?, za gospodarske cone 117.600 m?, za stanovanjsko gradnjo pa
57.600 m?,

Ob upostevanju trajnostne gostote pozidanosti (e-Stevilo 0,50), bi na nepozidanih stanovanjskih
povrsinah z ustrezno frekvenco javnega potniskega prometa lahko zgradili skupno dobrih 20.000 m?
stanovanjskih povrsin, kar bi ob trenutni povpre¢ni velikosti stanovanja v Grosuplju — 85 m? — in
povpreénem Stevilu prebivalcev na stanovanje — 3 — pomenilo dodatnih 235 stanovanj in priblizno 700
dodatnih prebivalcev.

Preglednica 33: Nepozidana stavbna zemljis¢a z ustrezno frekvenco javnega potniskega prometa na
ravni vozliscéa (m?).

predvidena raba - posploseno povrsina
povrsine za turizem 4,913
povrsine za centralne dejavnosti 59.967
gospodarske cone 53.640
povrsine za stanovanja 41.932
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Preglednica 34: Nepozidana stavbna zemljis¢a z zadovoljivo in ustrezno frekvenco javnega potniskega
prometa na ravni vozli§¢a (m?).

predvidena raba - posploseno povr§ina
povrsine za turizem 4,913
povrsine za centralne dejavnosti 61.426
gospodarske cone 117.572
povrsine za stanovanja 57.631

Na ravni celotne ob¢ine se napozidana zemljis¢a povecajo predvsem na racun tistih z zadovoljivo
dostopnostjo do javnega potniskega prometa, in sicer je za stanovanjsko gradnjo na voljo 578.000 m?,
za gospodarske cone 130.000 m? in za centralne dejavnosti slabih 100.000 m?.

Preglednica 35: Nepozidana stavbna zemljis¢a z zadovoljivo in ustrezno frekvenco javnega potniskega
prometa na ravni ob¢ine (m?).

predvidena raba - posploSeno 8 ali
veé in 23 ali
manj vec

kot 23 parov
parov vozenj
vozenj [ v500m
v 500 m | razdalji

razdalji skupaj
povrsine za turizem 14.073 6.608 | 20.681
povrsine za centralne dejavnosti 29.982 | 33.137 | 99.508
gospodarske cone 63.932 [ 66.905 | 130.837
povrsine pocitni§kih hi§ 16.281 0| 16.281
povrsine za stanovanja 202.376 | 59.768 | 578.128

6.1.2 Promet

Storitve javnega prevoza v Grosuplju so zadovoljive. Prebivalci Grosuplja imajo na voljo tako zelezniski
kot avtobusni prevoz in s tem dobro dostopnost do Ljubljane. Grosuplje kot pomembno medob¢insko
sredis¢e pa je hkrati tudi zaposlitveno sredisce za okoliske kraje in potencialno zelo primerna prestopna
tocka za prebivalce s slabSe dostopnim javnim prevozom, ki so zaposleni v Ljubljani ali katerem od
drugih zaposlitvenih sredis¢.

Nedavno zgrajena vecnadstropna garazna hiSa v neposredni bliZini Zelezniske postaje nudi parkirno
mesto 222 vozilom, od katerih jih je 161 namenjenih za storitev parkiraj in se pelji. V sklopu garazne
hiSe je tudi parkiris¢e za 40 koles, tudi elektri¢nih. Parkiranje je brezplacno za uporabnike kartice
Urbana in kartice integriranega javnega potniskega prometa (IJPP). Lokacija garazne hiSe v Grosuplju
torej ustreza statusu mesta kot upravnega in medobc¢inskega sredi§¢a. Neposredna bliZina Zelezniske
postaje omogoc¢a u¢inkovito prestopanje na javni prevoz, hkrati pa tudi dobro dostopnost upravnih in
drugih storitev v srediS¢u mesta.
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Koncept razvoja ob koridorjih daje velik poudarek nemotoriziranemu prometu. Pomembno je, da je
prebivalcem vozlis¢a omogoceno varno dostopanje do postaj pes in s kolesom, kar z vidika prometne
infrastrukture pomeni urejene in varne plocnike, peSpoti in kolesarske steze. Glavne prometnice v
Grosuplju so prometno zelo obremenjene. Obc¢ina nacrtuje, da se bo stanje izboljsalo z izgradnjo
obvoznice vzhodno od Grosuplja, ko bodo lahko zaceli izvajati nacrtovane ukrepe umirjanja prometa v
srediS¢u mesta. Najvecje spremembe so predvidene vzdolz Adamiceve ceste z najvecjo gostoto
stanovanj in storitev ter na Kolodvorski ulici, ki »zapira« upravni trikotnik. Ko bodo omenjene ceste
razbremenili osebnega avtomobilskega prometa, bo ve¢ prostora in moznosti za vzpostavljanje varne
kolesarske infrastrukture in urejanje pespoti. Na Kolodvorski ulici je ob&ina nacrtovala vzpostavitev pes
cone z zaporami za osebni promet ter ozelenitve (Odlok ... 2019), a ta zaenkrat ostaja odprta za promet.

6.1.3 Kakovostne javne povrSine znotraj vozlis¢a: zelena infrastruktura, urbana oprema

Velik poudarek pri razvoju vozlis¢ ob koridorjih je kakovost bivanja, ki ga med drugim soustvarjajo
uporabniku prijazne javne povrSine. Grosuplje je ze danes relativno gosto pozidano naselje, kar pomenti,
da znotraj naselja obstaja relativno malo prostih povr§in, kamor bi ob¢ina lahko umescala nove parkovne
povrsine. Ve potenciala je predvsem pri izboljSevanju kakovosti javnih povrsin z zazelenitvami in
izboljSevanjem urbane opreme, kot so klopi, pitniki, stojala za kolesa, in podobno. Nase testno vozlisce,
Grosuplje z naselji Brvace in Brezje pri Grosuplju, ima kljub gosti poseljenosti dobro dostopne zelene
povrsine za rekreacijo in sproS¢anje v naravi. Naselje Grosuplje morfolosko sledi reliefu in tako reko¢
obkroza Kos¢akov hrib. To obmoc¢je nudi prebivalcem Grosuplja Stevilne sprehajalne poti in igralnico
na prostem za otroke. Vsa tri naselja sicer obkroZzajo odprte zelene in kmetijske povrSine, Ki jih
prebivalci prav tako lahko uporabljajo za prosti ¢as in rekreacijo.

Obcina Grosuplje nacrtuje vecje spremembe javnih povrSin v neposredni blizini Zelezniske postaje.
Obmocje naj bi zaprli za motorni promet in povec€ali varnost in udobje kolesarjev in peScev. Z
ozelenitvami in ustrezno urbano opremo nacrtujejo izboljSanje kakovosti javnega prostora, da bo
prijetnej$i za prezivljanje prostega Casa prebivalcev in bo potencialno krepil vezi v lokalni skupnosti
(Odlok ... 2019).

Kon¢ni cilj tovrstnih prenov pa ni le kakovosten javni prostor za prezivljanje prostega Casa temvec
spodbuda prebivalcem vozlis¢a, da lahko po varnih in urejenih poteh dostopajo do postaje javnega
prevoza. Grosuplje je na tem podro¢ju Ze naredilo prvi korak s prenovo ZelezniSke postaje, izgradnjo
garazne hiSe in ureditvijo kolesarnice. Podhod pod Zeleznico do Soncnih dvorov je prav tako mo¢no
izboljsal varnost in dostopnost do Zelezniske postaje tudi za tamkajs$nje prebivalce.

Grosuplje ima Ze zdaj relativno dobre pogoje za razvoj vozlis¢a. Na podro¢ju prostorskega nacrtovanja
mora obcina predvsem uresniCevati zaveze iz obc¢inskega prostorskega nacrta ter izkori$cati notranje
prostorske in razvojne potenciale, saj nove stanovanjske ali proizvodne povrSine niso predvidene.
Zgoscanje storitev in povecevanje Stevila stanovanj mora biti usmerjeno predvsem v 0zjo okolico
postajalis¢ javnega prevoza na obstojecih koridorjih avtobusnega in ZelezniSkega prometa. Podobno je
tudi pri gospodarskih dejavnostih, za katere je $e nekaj neizkorisCenega prostora v obstoje¢ih poslovnih
oziroma industrijskih conah. Ob¢ina Grosuplje v svojem najnovejSem obc¢inskem prostorskem nacrtu ze
nacrtuje ukrepe, ki jih zlahka umestimo v koncept razvoja ob koridorjih. Tak je na primer nacrtovan
razvoj okolice Zelezniske postaje in AdamiCeve ceste, kjer obCina nacrtuje umirjanje in omejevanje
prometa, obseznejSe zazelenitve, izboljSevanje in poveCevanje varnosti kolesarskih in peSpoti, ter
vzpostavitev novega, kakovostnega javnega prostora za prebivalce.
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6.2 Gospodarski vidik

Prostorsko nacrtovanje je nedvomno podvrzeno mnogim spremembam — podnebne spremembe, rastoci
stroski energentov in prevoznih sredstev ter spremembe v nacinu zivljenja terjajo, da nacrtovanje
uposteva vse vidike ¢lovekovega delovanja v prostoru. Razmestitev delovnih mest je eden izmed
najpomembnejsih dejavnikov, ki vplivajo na tokove mobilnosti in s tem neposredno na prometno
infrastrukturo, porabo energentov in prostora (Scheiner in Kasper 2003). Sodobne teznje so, da se
razdalje med delovnimi mesti in krajem bivanja kraj$ajo, saj se tako krajSajo tudi potrebe po potovanjih.
Hkrati se naj bi delovna mesta tudi zgoSc¢evala, da bi bila potovanja med krajem dela in bivanja mozna
tudi z javnimi oblikami prevoza ter s ¢im bolj racionalno zasnovo prometne in ostale infrastrukture
(Banister 2008). Hkrati pa je potrebno gospodarske aktivnosti nacrtovati na nacin, da se bodo upostevale
potrebe posameznih dejavnosti po opremljenosti s primerno infrastrukturo in blizino sorodnih ali
podpornih dejavnosti (Gourgiotis s sodelavci 2021). V praksi pa to pomeni, da konvencionalno
lo¢evanje med prostorskim, gospodarskim in prometnim nac¢rtovanjem ni ve¢ mogoc¢e. Sodobni procesi
terjajo, da na nacrtovanje gledamo celovito in da v najvecji meri skusamo integrirati razlicne sektorje
ter prostorske ravni v enovit nacrtovalski proces (Holden 2012). V tem podpoglavju bomo na podlagi
razpolozljivih podatkov pregledali dva vidika razmescanja gospodarskih dejavnosti v prostoru:

- Prvi vidik je makro vidik, kjer bomo na medobcinski ravni ugotavljali, v kolik$ni meri ob¢ina
Grosuplje privlaci dnevne zaposlene vozace iz sosednjih ob¢in ter na drugi strani koliko vozacev se vozi
iz Grosuplja navzven (analiza dnevne delovne mobilnosti).

- Drugi je mikro vidik, kjer bomo na ozjem obravnavanem obmocju ugotavljali razmestitev poslovnih
subjektov po dolocenih znalilnostih in ugotavljali morebitne prednosti in slabosti njihovega
razmes$cCanja z vidika trajnostnega prostorskega razvoja.

6.2.1 Analiza dnevne mobilnosti na delo (makro vidik)

V Kontekstu trajnostnega razvoja je vpraSanje dnevnega Stevila vozaCev v in izven obcine izjemno
pomembno, saj narekuje prometno politiko, usmerja javni potniski promet in tudi potrebe po prostoru
(Bole 2004). Na podlagi podatkov delovno aktivnega prebivalstva lahko ugotavljamo potencialne
tokove dnevnih vozacev na delo, saj so podatki agregirani glede na kraj dela (delovnega mesta) in kraj
prebivanja. Slika 42 prikazuje mobilnost zaposlenih v in izven ob¢ine. Zanimivo je, da so Grosuplje $e
vedno bolj izvorna (6621 dnevnih vozacev leta 2023) kot ponorna ob¢ina (4843 dnevnih vozacev).
Celokupna mobilnost zaposlenih v obe smeri je 11.464, primarno na koridorju Ljubljana—Grosuplje—
Ivan¢na Gorica (Slika 43-48, preglednica 36 in 37). Podatki dnevne delovne mobilnosti torej kazejo, da
je Grosuplje pomembna ponorna in izvorna obc¢ina, pretezno vezana na »dolenjski koridor« od Ljubljane
proti Novemu mestu. Kljub dejstvu, da je bolj izvorna ob¢ina dnevnih vozacev, pa ima pomembno vlogo
zaposlovanja, saj privlaci dokaj visoko Stevilo delavcev in tako opravlja funkcijo nadopremljenega
sredi$¢a medobcinskega pomena (Nared s sodelavci 2017). V zadnjih petih letih ostaja Stevilo delavcev,
ki se vozijo na delo v Ljubljano, priblizno enake vrednosti, se pa povecuje vloga Grosuplja kot kraja
dela za delavce iz ostalih obcin.

Prostorski domet delavcev, ki se vozijo v Grosuplje je precej Sirok in je poleg omenjenega koridorja
podaljSan Se proti Domzalam na severu in Trebnjem na jugu, hkrati pa vkljuéuje tudi sosednje ob¢ine
kot so Skofljica, Dobrepolje in Velike Las¢e. To nakazuje, da ima tudi Grosuplje, ki je manjse mesto,
doloceno suburbanizirano zaledje, kar je znacilnost slovenske poselitve (Ravbar 1997). Prostorski domet
delavcev, ki se vozijo iz Grosuplja v druge obcCine je nekoliko 0zji. Vecinoma se vozijo v Ljubljano,
bliznjo Skofljico in Ivanéno Gorico ter bolj oddaljeno Novo mesto. Z vidika trajnostnega razvoja so ti
tokovi dnevne mobilnosti lahko priloznost, saj ustrezajo poglavitnim koridorjem javnega potniskega
prometa in sledijo zelezniskim povezavam. Policentri¢na prostorska struktura je tako deloma Zze
usklajena z obstoje¢imi prometnimi povezavami, kar zagotovo predstavlja razvojno priloznost za ob¢ino
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Grosuplje, ki lahko postane osrednje obmocje poselitve in hkrati ciljna ter izvorna obCina za Stevilne
zaposlene. Izkusnje iz Spanije kaZejo, da tovrstni koridorji z ustrezno visokimi urbanimi gostotami
zmanjsujejo uporabo osebnih prevoznih sredstev za zaposlene in so dejansko edina moznost za
obvladovanje razprSene suburbanizacije in bolj trajnosten prostorski razvoj (ang. urban sprawl) (Alonso
s sodelavci 2023).

Slika 42: Dnevna mobilnost delavcev v Grosuplje in izven njega (vir podatkov: Statisti¢ni urad RS,
Delovno aktivno prebivalstvo (brez kmetov) po ob¢inah prebivali$¢a in ob¢inah delovnega mesta).

Vozadi iz drugih ob¢in v Grosuplje

Stevilo vozacev

[ Jo-1w
B 1i-s0
[ ]s1-100
[ 101250
B =50 invet

Stevilo vozacev

[ Jo-10
P 11-50
[ ]s1-100
[ 101 - 250
B =51 in et
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Slika 43: Dnevni pretok vozil na odseku Grosuplje-Ljubljana po avtocesti (DRSI 2024).

A2 (odsek Grosuplje - Ljubljana)

stevilo vozil

00_01 01_02 02_03 03_04 04_05 05_06 06_07 07_08 08_09 09_10 10_11 11_12 12_13 13_14 14_15 15_16 16_17 17_18 18 19 19_20 20 21 21_22 22_23 23_24
———osebniavto 114,4 852 729 984 2521 1760,13865,63361,42234,91599,4 1412,01377,1 1436,4 1505,3 1648,9 1875,6 1705,11479,51211,4 961,8 706,0 4834 3186 1737
——avtobus 41 33 35 42 75 84 11,0 11,8 148 97 93 97 116 98 103 85 98 69 81 97 61 40 59 61
——tovomi 462 472 598 82,4 1213 2350 4066 500,8 4410 4111 407,8 4333 4420 4420 4118 3683 3234 2559 2004 1554 1116 854 651 528

Slika 44: Dnevni pretok vozil na odseku Grosuplje—Ivanéna Gorica po avtocesti (DRSI 2024).

A2 (odsek Grosuplje - lvancna Gorica)

stevilo vozil

00_01 01_02 02_03 03_04 04_05 05_06 06_07 07_08 08 09 09_10 10_11 11_12 12_13 13_14 14_15 15_16 16_17 17_18 18_19 19_20 20_21 2122 22_23 23 24
———osebniavto 111,7 86,9 70,1 758 1152 3827 8564 8449 8297 8168 847,1 8857 9874 1181,31780,4 20752 1873,51584,7 11884 9490 772,0 580,4 421,7 2591
—avtobus 81 94 50 39 39 28 35 44 54 52 58 62 81 76 63 70 117 82 54 86 716 52 64 53
—tovomi 430 361 398 587 834 1647 292,8 3574 3736 3807 3737 3757 3846 397,7 3842 3437 357,7 367,1 2756 2144 1567 1137 80,1 559

Slika 45: Dnevni pretok vozil na odseku Ljubljana—Grosuplje po avtocesti (DRSI 2024).

A2 (odsek Ljubljana - Grosuplje)

stevilo vozil

00_01 0102 02_03 03.04 0405 05.06 0607 07_08 0809 0910 1011 1112 1213 1314 1415 1516 16.17 1718 1519 1920 2021 2122 2223 23.24
——osebniavto 147,9 100,5 839 92,3 1345 5402 1220,21249,61133,91099,3 1166,7 1243,3 1426,4 1808,6 2850,4 3349,6 3041,5 2410,11798,2 1497,31212,4 887,6 6368 3473
= avtobus 82 98 44 39 34 27 46 51 64 64 82 82 107 75 102 11,4 139 89 83 88 93 54 74 57
s tOVOIN 266 401 439 69,0 93,9 2108 3657 4505 4852 4989 492,4 489,0 5156 5234 5193 4540 4646 4535 3344 257,6 1866 1358 953 63,1

Slika 46: Dnevni pretok vozil na odseku Ivan¢na Gorica—Grosuplje po avtocesti (DRSI 2024).

A2 (odsek Ivancna Gorica - Grosuplje)

stevilo vozil

00_01 01_02 02_03 03_04 04_05 05_06 06_07 07_08 08_09 09_10 10_11 11_12 12_13 13 14 14 15 15_16 16_17 17_18 18 19 19_20 20_21 21 22 22_23 23 24
——osebniavto 96,3 71,2 561 73,0 1942 133832282,91626,81230,6 990,9 9130 932,5 9951 1039,61158,71296,41128,2 979,1 8042 650,2 4782 3358 2260 1343
= 2avtobus 30 31 24 37 63 43 72 93 107 67 78 8 69 50 83 59 74 52 57 63 49 32 49 55
e tovOrN 485 462 552 72,3 1153 239,6 4254 422,8 3923 382,1 3826 4086 4250 4210 4109 3759 3364 267,1 2180 1642 121,0 923 712 54,6
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Slika 47: Dnevni pretok vozil na odseku Grosuplje-Ljubljana (DRSI 2024).

Odhodi iz Grosuplja proti Ljubljani

stevilo vozil

00_01 01_02 02_03 03_04 04_05 05_06 06_07 07_08 08 09 09_10 10_11 11_12 12_13 13 14 14_15 15_16 16_17 17_18 18 19 1920 20 21 21_22 22_23 2324
e osebniavto 18,1 140 168 254 57,9 42138 1582,71734,61004,3 6086 4990 444,6 4413 4657 4903 5792 5769 500,4 4072 311,6 227,8 1477 926 394
e 3\ ObUS 11 08 11 05 12 41 38 26 41 30 22 13 48 48 21 26 23 17 24 33 11 08 09 06
e tOVOMN 23 10 46 102 60 -47 -188 781 487 290 252 247 170 21,0 08 -76 -130 -112 -176 -88 -94 69 -62 -18

Slika 48: Dnevni pretok vozil na odseku Ljubljana—Grosuplje (DRSI 2024).

Odhodi iz Ljubljane proti Grosuplju

stevilo vozil

00_01 01_02 02_03 03_04 04_05 05_06 06_07 07_08 08_09 09_10 10_11 11_12 12_13 13_14 14_15 15_16 16_17 17_18 18 19 19_20 20 21 21_22 22 23 2324
e—osebni avto 36,2 13,6 13,8 165 193 157,5 3637 4047 3043 2825 3197 357,6 4390 6273 1070,01274,41168,0 8254 609,83 5483 440,4 3072 2151 882
a— avtobus 01 04 06 01 05 -01 11 07 10 12 24 139 25 00 39 44 22 07 30 02 17 02 10 04
e tOVOMT] 36 39 42 102 105 461 729 932 1116 1182 1187 1133 131,0 1258 1352 1103 1069 864 588 432 299 221 152 7,2

Preglednica 36: Dnevna mobilnost v Grosuplju iz ostalih vozlis¢ (Si-STAT 2024).

obcina prebivalis¢a [Stevilo delavcev, ki se vozijo na delo v Grosuplje

skupaj 8290
Grosuplje 3448
Ljubljana 1098
Ivan¢na Gorica 867
Trebnje 217
Domzale 108
Kranj 98
Novo mesto 94
Kocevje 81
Litija 60
Kamnik 49
Vrhnika 46
Sevnica 37
Koper/Capodistria 34
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Preglednica 37: Dnevna mobilnost iz Grosuplja v ostala vozlisca (Si-STAT 2024).

obcina dela Stevilo delavcev, ki se vozijo na delo iz Grosuplja

Ljubljana 4710
Grosuplje 3448
Ivan¢na Gorica 265
Novo mesto 118
Domzale 88
Kranj 81
Maribor 77
Trzin 75
Trebnje 50
Komenda 36
Kamnik 35
Koper/Capodistria 35
Vrhnika 34
Skofja Loka 33
Celje 31

6.2.2 Analiza razmestitve poslovnih subjektov na oZjem obravnavanem obmocju (mikro
vidik)

Visje gostote delovnih mest so naceloma bolj zazelene pri konceptu prostorskega razvoja ob koridorjih.
Vedje zgostevanje omogoca bolj racionalno infrastrukturo, bolj$e moznosti uporabe javnega potniskega
prometa in manjSe razdalje ter manjSe potrebe po daljsih potovanjih z osebnimi avtomobili (Ibraeva s
sodelavci 2020). Delovna mesta ne generirajo zgolj potovanj zaposlenih, ampak tudi potro$nikov, zlasti
v trgovskih in nekaterih drugih storitvenih dejavnostih. Tudi zato je zaZeleno, da so tovrstne gospodarske
dejavnosti ¢im bolj zgoScene in dostopne ter da se omogoca ¢im vec¢je meSanje rabe prostora, torej da
se na primer trgovske funkcije lahko mesajo s prostocasnimi, bivalnimi, proizvodnimi in drugimi
funkcijami.

AJPES baza Poslovnega registra Slovenija nam omogoca kartografski prikaz zgoscevanja podjetij glede
na registriran naslov. Slaba plat je, da v¢asih kraj dejanskega opravljanja gospodarske dejavnosti ne
ustreza administrativnemu, a boljSe baze podatkov v Sloveniji nimamo. Slika 49 prikazuje lokacije
poslovnih subjektov in za bolj$o preglednost njihovo gostoto glede na heksagone s povrSino enega
hektarja. Slika 49 pokaze, da je najve¢ podjetij registriranih v sredi$¢u naselja Grosuplje, v neposredni
blizini Zelezniske postaje in v smeri Adamiceve ceste. Vecja zgostitev je e v novejsi poslovni coni
Brezje pri Grosupljem, manjsi zgostitvi pa ob trgovskem kompleksu Brvace in avtocestnem prikljucku
Grosuplje-vzhod. Na splosno lahko ugotovimo, da zgostitev podjetij v srediS¢u mesta in ob prometnih
koridorjih predstavlja priloznost za trajnostni razvoj, saj sledi na¢elom razvoja ob koridorjih.
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A &e uposStevamo le najvecje zaposlovalce (podjetja, ki imajo veé kot 10 zaposlenih) ugotovimo, da so
le-ta precej bolj prostorsko razprsena (slika 50). Zaznamo lahko dve $ibki zgostitveni obmodji, prvo na
obmocju Brezij, drugo pa v industrijski coni juzno od Zelezniske postaje. Zlasti slednja ima z vidika
trajnostnega prostorskega razvoja pozitivno vlogo, saj omogocéa enostaven dostop do potencialnega
prometnega koridorja (ZelezniSka in avtobusna postaja). Ostali zemljevidi kazejo zgos€evanje podjetij
glede na posamezne dejavnosti (slike 51, 52, 53, 54 in 55). Ni presenetljivo, da so podjetja v industriji,
gradbeniStvu in prometu umesScena zlasti v industrijski coni, gostinsko-turisti¢ne storitve v sredisc¢u
mesta, visoko specializirane storitve (ustvarjalne, inZenirske, tehni¢ne ...) pa na »obrobju« sredis¢a
mesta. Tudi javne storitve se zgos$€ujejo v mestnem sredi§¢u ob Adamicevi cesti in deloma v Brezju.
Najbolj razprsen vzorec kaze trgovska dejavnost, kar je do doloCene mere razumljivo, saj mora
zagotavljati enakomerno raven oskrbe. A vecja trgovska srediS¢a so locirana praviloma na mestnem
obrobju (Brvace, avtocestni prikljucek, juzno obrobje — Gasilska cesta), kar je potencialna slabost, saj
se tako spodbuja osebni promet in onemogoca pesacenje ali kolesarjenje.

Slika 49: Stevilo vseh poslovnih subjektov v obravnavanem obmo&ju ob&ine Grosuplje (vir podatkov:
AJPES, Poslovni register Slovenije, julij 2023).

Naselja Grosuplje, Brezje pri Grosupljem in Brvace -
Stevilo aktivnih gospodarskih subjcktov po hektarskih celicah
0
1-5
6-10
11-25

B 2-47

0 035
———— 131

Avtorja zem ljevida: David Bole, Manca Volk Balwan
Vir AJPES, GURS, ARSO
© ZRC SAZU Geografki institut Antona Melika
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Slika 50: Stevilo poslovnih subjektov z ve¢ kot 10 zaposlenimi v obravnavanem obmodju ob&ine
Grosuplje (vir podatkov: AJPES, Poslovni register Slovenije, julij 2023).
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Naselja Grosuplje, Brezje pri Grosupljem in Brvace -
Stevilo gospodarskih subjektov z ve¢ kot 10 zaposlenimi po hektarskih celicah

1o
B 1-2
3-5
B s-10
B i ves
0 o,skm

Avtorja zenljevida: David Bole, Manca Volk Bahon
Vir: AJPES, GURS. ARSO
& ZRC SAZY Geografski indtiut Antona Melika
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Slika 51: Stevilo poslovnih subjektov v proizvodnih, komunalnih, gradbenigkih in prometnih
dejavnosti v obravnavanem obmocju obcine Grosuplje (vir podatkov: AJPES, Poslovni register
Slovenije, julij 2023).
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Naselja Grosuplje, Brezje pri Grosupljem in Brvace -
Stevilo gospodarskih subjektov proizvodnih, komunalnih, gradbeniSkih
in prometnih dejavnosti po hektarskih celicah
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B 11inver
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Avtorja zemljevida: David Bale, Manca Volk Bakmo

Vir. AJPES, GURS, ARSO
© ZRC SAZU Geografski mbtitw Antona Melska
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Slika 52: Stevilo poslovnih subjektov v trgovskih dejavnostih v obravnavanem obmog&ju ob&ine
Grosuplje (vir podatkov: AJPES, Poslovni register Slovenije, julij 2023).
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Slika 53: Stevilo poslovnih subjektov v gostinstvu, turizmu in osebnih storitvah v obravnavanem
obmo¢ju ob¢ine Grosuplje (vir podatkoV' AJPES, Poslovni register Slovenije julij 2023).
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Naselja Grosuplje, Bm;e pri Grosupljem in Brvace -
stevilo gospodarskih subjektov v gostinstvu, turizmu in oschnih storitvah
po hektarskih celicah

o

B 1-2
B a-s
-0
B o

] 03
———— b1

Avtona mnlicvi-iuz David Bale, Manes Vok Bl
Viz ATPES. GURS. ARSQ
© TRC SAZU Guogrrahids sustitet Antony Melika




Slika 54: Stevilo poslovnih subjektov v specializiranih storitvah v obravnavanem obmo&ju ob&ine
Grosuplje (vir podatkov AJPES, Poslovni reglster Slovenij Je julu 2023)

Naselja Grosuplje, Brezje pri Grosupljem in Brvace -
$tevilo gospodarskih subjektov specializiranih storitev po hektarskih celicah

[ ]o
[ )
B 3-5
M -0
- 11 in ved
0 Mm

Astona zemljevide: David Bale. Manca Volk Halun
Vir AIPES (GGURS ARSO
©IZRC SAZU Geogrnlaks indtitul Ansoss Meliks
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Slika 55: Stevilo poslovnih subjektov v javnih storitvah (uprava, $olstvo, $port, kultura) in drustvih,
zvezah, sindikatih v obravnavanem obmocju ob¢ine Grosuplje (vir podatkov: AJPES, Poslovni

register Slovenije, julij 2023).
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Naselja Grosuplje, Brezje pri Grosupljem in Brvace -
Stevilo gospodarskih subjektov javnih storitev (uprava, Solstvo, Sport, kultura)
in drustev po hektarskih celicah
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Avtorja zemljevida: David Bole, Manca Volk Bahun
Vir: AJPES, GURS, ARSO
T ZRC SAZU Geografaki indtitut Antona Melika
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Z vidika prostorskega razvoja ob koridorjih je najbolj zazelena mesanje delovnih mest in prebivalcev,
najbolje v razmerju 50:50 (Nared 2020). To velja tudi za najveéje zaposlovalce, zato je smiselno
ohranjanje dolocenih poslovnih in proizvodnih con ob koridorjih JPP, vsekakor pa ne ekstenzivno
sirjenje novih poslovnih investicij na zelenem (ang. greenfield) in izven obmocij dostopnosti. Sodobne
nacrtovalske smernice tezijo k temu, da se tovrstne proizvodne in obrtne cone »ozelenjujejo« in
priblizajo ¢loveku ter da se daje prednost mesani rabi in Cistejsi proizvodnji. Najbolj okoljsko sporne
dejavnosti se le izjemoma selijo na degradirane oziroma brownfield lokacije (na primer ¢istilne naprave)
(Greenberg s sodelavci 2001). Pomembno je tudi omejevati parkirne povrsine v teh poslovnih obmogjih,
ki ne smejo biti predimenzionirane, saj je bilo ugotovljeno, da omejevanje parkirnih povrsin lahko
prinese tudi do 60 % zmanjSanje uporabe osebnega prometa pri nac¢rtovanju koridorja (Chatman 2013).
Primeri iz ZDA tudi nakazujejo velik pomen ¢im bolj meSane rabe prostora (tako stanovanjske kot
gospodarske) ter pravila »pol milje«, kjer je maksimalna oddaljenost delovnih mest do javno-
prometnega vozlis¢a okoli 800 metrov (Nasri in Zhang 2014).

Na primeru Grosuplja predlagamo, da se obstojece gospodarske cone ohranjajo, zlasti tiste najblizje
zelezniske postaje, ter se funkcionalno preoblikujejo na nacin, da bodo vsebovale CistejSe proizvodne,
obrtne dejavnosti, pa tudi pisarniSke objekte za visoko specializirane storitve, ki so v kraju moc¢no
zastopane. Pri tem bi bili primerni principi ozelenjevanja in estetskega izboljSevanja industrijskih
obmo¢ij (De Sousa 2014) z maksimalnim parkirnim standardom oziroma omejenim $tevilom parkirnih
mest. Javne storitve (Sole, vrtci, uprava) naj ostajajo v sredi$¢u kraja in se na novo naértujejo le, ée so
ob obstojecem koridorju javnega prometa, prav tako se trgovsko funkcijo nacrtuje ob samem prometnem
vozlis¢u, medtem ko se ostalih ne Siri. Gospodarske dejavnosti, ki so okoljsko obremenjujocCe in niso
velik generator prometnih tokov (proizvodnja, logistika, komunalne in podobne storitve), se lahko
umesca izven koridorja.

Preglednica 38: Stevilo in gostota poslovnih subjektov glede na tip in oddaljenost od Zelezniske
postaje Grosuplje

w2 = v E
El slz8| |2 2
)é > 3 %’ c | >9o )é > 2
s g <SS c @ s £

S_|=5 |28 =5 |%e |53
.>E = & Z s =2 | 7o = g
o 9O QL Q2 o O QL o o S QL Q2
22 | T > 258 |TEEgEZD | T
SE|[8Z|2E|829%8E |82
o5 JRBTY c8 | &€Eg8d oF 80
— o © — o Q .4 = o ©
SE 25 |53 | 224 FE | g€
L o o © L 2 ©cod & o o ©
O D o w E § S d % & D ©

vsi aktivni gospodarski subjekti 449 5,72 548 2,33 997 3,17

vsi gospodarski subjekti z ve¢ kot 10 30 0,38 63 0,27 93 0,30

zaposlenimi

gospodarski subjekti proizvodnih, 100 1,27 153 0,65 253 0,81

komunalnih, gradbeniskih in prometnih

dejavnosti

gospodarski subjekti maloprodaje in 68 0,87 92 0,39 160 0,51

veleprodaje

gospodarski subjekti v gostinstvu, turizmu 51 0,65 53 0,22 104 0,33

in osebnih storitvah
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gospodarski subjekti specializiranih storitev | 134 1,71 168 0,71 302 0,96

gospodarski subjekti javnih storitev (uprava, | 96 1,22 82 0,35 178 0,57
Solstvo, Sport, kultura) in drustva

6.3 Javni potniSki promet

Grosuplje lezi ob pomembnem in razmeroma dobro urejenem vozlis¢u razlicnih oblik javnega
proga proti Kocevju. Neposredno ob Zelezniski postaji je tudi avtobusnha postaja, ki je povezana z
linijami proti Ljubljani na eni strani in obinama Dobrepolje in Ivan¢na Gorica na drugi, poleg tega pa
je ta postaja tudi izhodisce lokalnih avtobusnih linij po ob¢ini Grosuplje. Skozi ob¢ino Grosuplje poteka
avtocesta A2 med karavanskim predorom in Obrezjem. Linije javnega prometa med Ljubljano in
Jugovzhodno Slovenijo, ki potekajo po avtocesti, v Grosuplju ne ustavljajo, podobno velja za
mednarodne linije z nekaj redkimi izjemami linij proti Bosni in Hercegovini.

6.3.1 Razvojne moZnosti razli¢nih vrst javnega prometa v Grosuplju

Omrezje javnega prometa v ob¢ini Grosuplje se je oblikovalo od izgradnje zelezniskih prog ob koncu
19. stoletja. Storitve so se postopoma izboljSevale, zal pa se je Casovna konkurenénost v primerjavi z
osebnim prevozom zmanjsevala, zato je tudi delez prepeljanih potnikov v javnem prometu v zadnjih
desetletjih postopoma upadal. Na zemljevidu (slika 56) je prikazano omrezje javnega prometa oziroma
postajalis¢ glede na kakovost storitve. Kot zadovoljivo Stevilo vozenj smo v skladu s preteklimi
Studijami dostopnosti do javnega prevoza (Gabrovec in Bole 2006, Tiran s sodelavci 2022b) opredelili
najmanj 8 parov vozenj ob delavnikih, kar omogoCa zadovoljevanje najosnovnejSih potreb. Kot
primerno pa smo dolocili najmanj 23 parov vozenj, kar pomeni polurni interval v konicah in enourni
interval izmed njih. V nadaljevanju obravnavamo javni prevoz glede na njegove razli¢ne oblike z
navedbo kljucnih pomanjkljivosti in moznostmi za izboljSave.

Zeleznica

vvvvv

Grosupljem je bila zgrajena v letu 1893, med Grosupljem in Novim mestom pa leta 1894. Proga je v
celoti enotirna, ni elektrificirana, voznoredne hitrosti so med 40 in 85 km/h, remonti so starejsi od 20
let. V istem obdobju je bila zgrajena tudi proga v Koc¢evje, ki prav tako ni elektrificirana in je enotirna,
Vv nasprotju s prvo pa je bila leta 2018 v celoti obnovljena (Jelenc s sodelavci 2020), v letu 2021 pa je
bil po polstoletnem premoru ponovno vzpostavljen javni potniSki promet. Glede na zastarelost
infrastrukture je po Zeleznici tezko vzpostaviti casovno konkurencen javni potniski promet. Prav
¢asovna konkurencnost pa je tista, ki najpomembneje vpliva na izbiro javnega prevoza. Primerjava
potovalnih ¢asov med prevozom z vlakom in osebnim vozilom sicer kaze, da je Cas potovanja z vlakom
med Grosupljem in Ljubljano primerljiv s casom voZnje z osebnim vozilom, v ¢asu zastojev v konicah
pa je vlak celo hitrejsi (Tiran, Hrvatin in Gabrovec 2021). Vendar pa ta primerjava ne vkljucuje poti od
vrat do vrat, ampak le ¢as voznje vlaka od grosupeljske do ljubljanske Zelezniske postaje. Ce temu
pristejemo Cas hoje do ZeleznisSke postaje in ¢as Cakanja na vlak, se pokaze, da v razmerah s tekoCim
prometom vlak ni konkurencen. To Se posebej velja v primeru poti, katerih cilj ni v sredi§¢u Ljubljane
v blizini Zelezniske postaje. Ce torej Zelimo pritegniti vedje tevilo potnikov na Zeleznico, je nujno
izboljsati kakovost storitve in skrajsati potovalni ¢as, v ta namen pa je potrebno nadgraditi obstojeco
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zeleznisko infrastrukturo. Pripravljene so Ze strokovne podlage in predstudija upravicenosti nadgradnje
proge (Jelenc s sodelavci 2020). Pripravljenih je ve¢ scenarijev razvoja, po scenariju »optimalno
prometno omrezje« je med drugim predviden taktni vozni red s 30 minutnim intervalom v konicah med
Ivan¢no Gorico in Ljubljano ter 15 minutnim med Grosupljem in Ljubljano, delna dvotirnost in
elektrifikacija proge med Ljubljano in Ivan¢no Gorico, izgradnja novega postajalisc¢a Ljubljana Rudnik
ter avtobusnega postajaliS¢a pred postajo Ljubljano Rakovnik, od koder bi bila uvedena mestna linija
do Vica in Bokalc.

Slika 56: Postajalis¢a JPP glede na Stevilo vozenj in rezim.

Obcina Grosuplje - Postajalisca JPP glede na sStevilo voZenj in rezim

Stevilo voZenj ob dneh Solskega pouka rezim
viak avtobus - vozi vsak dan
O  nezadovoljivo I:\ vozi samo ob delavnikih
| O zadovoljivo - vozi samo v dneh Solskega pouka

|:| O primerno

0 1 2
e km

Avtorja zemljevida: Matej Gabrovec, Manca Volk Bahun
Vir: GURS, ARSO
© ZRC SAZU Geografski institut Antona Melika
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Medkrajevne avtobusne linije

V okviru gospodarske javne sluzbe javni linijski prevoz potnikov na obmocju Republike Slovenije sta
bila na podlagi javnega razpisa kot koncesionarja v Osrednjeslovenski regiji od 1. 7. 2024 dalje za
petletno razdobje izbrana prevoznika Arriva in Ljubljanski potniski promet. Skozi ob¢ino Grosuplje
potekata dve liniji, in sicer Sentvid pri Sti¢ni—Ivanéna Gorica—Ljubljana in Videm—Ljubljana. Obe liniji
obratujeta vsak dan, a imata ob vikendih bistveno nizje Stevilo vozenj. Liniji potekata vzporedno z
zeleznico in zato deloma predstavljata konkurenco zelezniskemu prevozu. Njuna prednost pred vliakom
je v tem, da so nekatera postajaliS¢a v naseljih, ki so od Zeleznice oddaljena nekaj kilometrov, kot je na
primer Sti¢na v ob¢ini Ivan¢na Gorica ali Videm v obcini Dobrepolje. Vendarle pa bi kazalo avtobusni
in Zelezniski vozni red uskladiti tako, da voznje ne bi potekale isto¢asno, kot se ob nekaterih urah dogaja
sedaj. Na relaciji Ljubljana—Grosuplje so avtobusi na tej liniji po voznem redu celo nekaj minut hitrejsi
od vlaka. Po nadgradnji zelezniske proge in uvedbi taktnega prometa izvajanje te linije v tej obliki ne
bo vec smiselno, saj prevoz ne bo ve¢ ¢asovno konkurencen vlaku.

Integrirane avtobusne linije

Na obmocju obc¢ine Grosuplje se na podlagi fizi¢ne, tarifne, upravljavske, informacijske in financne
integracije izvajajo integrirane linije medkrajevnega linijskega prevoza in ljubljanskega mestnega
prevoza potnikov. Prva med njimi, proga 3G, je bila uvedena leta 2011. Dotedanja medkrajevna linija
Ljubljana—Grosuplje je bila takrat preoblikovana v integrirano. Ob tej priloZnosti je bil spremenjen
itinerar proge v Ljubljani in Grosuplju. Zaéetno postajalis¢e v Ljubljani je bilo prestavljeno za Bezigrad
na Zelezno cesto, proga pa je bila usmerjena skozi sredi¢e mesta po Slovenski cesti, kjer ustavlja na
vseh mestnih postajalis¢ih. V Grosuplju je bila progi dodana zanka z dodatnimi postajalisci, tako ima
sedaj velika vecina Grosupelj¢anov postajalisce te linije v neposredni blizini. Klju¢na pa je bila tarifna
integracija z ljubljanskim mestnim potniskim prometom. Ukrep integracije je bil zelo uspeSen, Stevilo
potnikov se je povecalo, pogosto je bil navajan kot primer dobre prakse (na primer Goj¢i¢ 2018). Ne
glede na uspesno integracijo in dobro zasedenost pa ima linija tudi nekaj slabosti. Linija zaradi Stevilnih
postajalis¢ ni ¢asovno konkurené¢na, Zal na liniji ni vzpostavljen taktni vozni red, ki je v devetdesetih
letih prej$njega stoletja Ze bil. Premajhno je tudi Stevilo voZenj ob vikendih, ob nedeljah je razmik med
voznjami vecji od dveh ur.

Z ljubljanskim mestnim prometom so integrirane tudi lokalne linije znotraj ob¢ine Grosuplje, ki jih
lahko razdelimo v dve skupini. V prvi so pretekle medkrajevne linije, ki so jih integrirali Se s Solskimi
prevozi na istih itinerarjih, te povezujejo Grosuplje s Polico, Skocjanom, Spodnjo Slivnico in Lu¢ami
(proge 71 do 73). Te linije obratujejo vsak delavnik od ponedeljka do petka, poleg osnovnosolcem
omogocajo najosnovnej$o mobilnost tudi ostalim prebivalcem. V drugo skupino pa sodijo proge 74 do
76, ki vozijo z Grosupljega v Brezje, Spodnje Blato in na Ilovo Goro. V tem primeru so bili Solski
prevozi integrirani z medkrajevnimi, vendar pa ni bila uvedena nobena dodatna voznja in vozijo le v
dneh Solskega pouka. Te linije torej ne omogoc¢ajo potovanja na delo niti potovanja dijakov v Solo.

Prevozi na klic

Znotraj mesta Grosuplje se vsak dan v dopoldanskem ¢asu na voljo prevozi na klic z elektri¢nim
vozilom, imenovanim Zapeljivec. Vozilo vozi brez vnaprej dolocenega voznega reda in itinerarja med
21 postajalisci v mestu. Z njim so prebivalci povezani tudi z nekaterimi tockami, ki so bolj oddaljene
od postajali$¢ javnega prometa, kot je na primer zdravstveni dom, pokopali$¢e in soseska Son¢ni dvori.
Z uvedbo Zapeljivca je bila ukinjena klasi¢éna mestna linija (proga 31), ki je povezovala zeleznisko
postajo z zdravstvenim domom.

Na obmocju celotne obcine je ob delavnikih na voljo prevoz na klic, ki pa ga ne moremo obravnavati
kot javni promet, ker je tako imenovani Grosupeljéan namenjen le starejSim ob¢ankam in ob¢anom za
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prevoze do zdravstvenega doma in druge nujne prevoze. Prevozi so brezpla¢ni. Na voljo so tudi prevozi
starSev z mlajsSimi otroki do zdravstvenega doma. Na obmocjih z nezadovoljivim javnim prevozom bi
bilo smiselno prevoze na klic organizirati za vse prebivalce.

6.3.2 Dostopnost do postajaliS¢ javnega prevoza

Analiza dostopnosti je bila na drZzavni ravni nazadnje pripravljena za leto 2023 (Koblar in Gabrovec
2024). Izracun je bil narejen na znacilen delovni dan v casu Solskega pouka v mesecu marcu. V
Grosuplju ima priblizno dve tretjini prebivalcev ob¢ine v pe§ dostopnosti (1 km zra¢ne razdalje)
postajalisce javnega prometa. Tako dostopnost imajo prebivalci mesta Grosuplje in tisti, ki Zivijo ob
koridorju med Skofljico in Grosupljem. Ti imajo primerno frekvenco povezav, vendar pa je ponudba v
primeru proge 3G proti Ljubljani &asovno nekonkurenéna osebnemu prevozu. Ce upostevamo
polkilometrsko razdaljo do postajalis¢ — taka razdalja se navadno Steje kot tista, ki jo je veCina Se
pripravljena prehoditi (Gabrovec in Bole 2006) — delez prebivalcev pade na 56 %. Slaba cetrtina
prebivalcev obc¢ine ima v kilometrski oddaljenosti postajalis¢e z zadovoljivo frekvenco vozenj. Ti
prebivalci vecinoma lahko z javnim prevozom opravijo poti na delo ali v Solo, brez osebnega prevoza
pa so zelo omejeni pri zadovoljevanju vseh ostalih potreb. Desetina prebivalcev obcCine v kilometrski
oddaljenosti nima postajali$¢a ali pa na njem ni zadovoljivega Stevila povezav (Ce Stejemo petstometrsko
razdaljo, je takih kar Cetrtina prebivalcev). Ti prebivalci so dejansko povsem odvisni od osebnega
prevoza. Da bi preprecili prevozno revsc¢ino, bi bilo prebivalcem teh obmocij treba zagotoviti prevoze
na klic. Najve¢ prebivalcev povsem brez javnega prevoza je v krajevni skupnosti Smarje - Sap v vaseh
izven cestnega koridorja Skofljica—Grosuplje. V teh vaseh v nasprotju z vzhodnim delom ob¢ine niti
osnovnoS$olski prevozi niso integrirani v javni promet.

6.3.3 Dostopnost do Zelezniske postaje Grosuplje

Podrobneje smo analizirali dostop do zelezniSke postaje Grosuplje, ki predstavlja osrednjo prestopno
tocko v obcini. Na tej postaji je bilo v letu 2023 po podatkih Slovenskih Zeleznic odpravljenih 203.828
potnikov (v letu 2022 140.639). Grosuplje je tako med vsemi postajami na dolenjski progi vodilno. V
primeru grosupeljske Zelezniske postaje smo poleg pes dostopa izrac¢unali tudi ¢as dostopa s kolesom in
avtomobilom.

Prebivalci mesta Grosuplje imajo do ZelezniSke postaje najve¢ 20 minut hoje, a ve¢ina med njimi je
oddaljena Cetrt ure hoje ali manj (slika 57, preglednica 39). V mestu je zelezniska postaja slabse pes
dostopna le v severnem delu, ki pa je povezan z linijo 3G, tam pa je tudi postajaliS¢e medkrajevnih
avtobusov na relaciji Sentvid pri Sti¢ni—Ljubljana.

S kolesom ima ve€ina mes¢anov do Zelezniske postaje le 5 minut (slika 58, preglednica 39). V Cetrt ure
je mozno priti s kolesom tudi z nekaterih okoliskih vasi, kot je na primer Ponova vas. Ob grosupeljski
zelezniski postaji je tudi varovana kolesarnica za e-kolesa s kapaciteto 8 koles. Ta predstavlja priloZnost
za tiste iz nekoliko bolj oddaljenih vasi na visjih legah, kot je na primer Polica.

OD Zelezniski postaji je parkirna hisa P + R, ki omogoca brezpla¢no parkiranje vsem imetnikom LPP in
IJPP vozovnic. Pogoj za brezpla¢no parkiranje je, da ima uporabnik ob vstopu v parkirno hiso na Urbani
ali IJPP vozovnici naloZeno veljavno vozovnico in da ima uporabnik ob izhodu dve validaciji na kartici,
torej da javni prevoz dejansko uporabi. Ta parkirna hiSa omogoca prebivalcem vasi, ki imajo slabsi javni
prevoz, udoben prestop z osebnega vozila na vlak ali avtobus. Parkirno hiSo v tem pogledu ocenjujemo
kot primer dobre prakse. Glede na opisan sistem placevanja se utegnejo pojaviti tehni¢ne tezave pri
tistih, ki kupijo IJPP vozovnice preko spleta in javnega prevoza pred vstopom v parkirno hiSo $e niso
uporabili. Ciljna skupina te parkirne hiSe bi morali biti predvsem tisti, ki do postaje nimajo ustreznega
dostopa pes$ ali s kolesom, pri teh potencialnih uporabnikih bi bilo smiselno storitev tudi intenzivneje
promovirati in seveda tudi odpraviti potencialne tehni¢ne tezave.
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Slika 57: Pes dostop do ZelezniSke postaje Grosuplje.
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Slika 58: Dostop do ZelezniSke postaje Grosuplje s kolesom.
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Slika 59: Dostop do ZelezniSke postaje Grosuplje z avtom.
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Preglednica 39: Delez prebivalcev glede na oddaljenost od Zelezniske postaje in dostopnost pes,
kolesom ali z avtom.

pes kolo avto
casovna Stevilo delez Stevilo delez Stevilo delez
oddaljenos | prebivalcev | prebivalcev | prebivalcev | prebivalcev | prebivalcev | prebivalcev
t(v (v %) (v %) (v %)
minutah)
do5 1.904 8,64 8.753 39,71 10.424 47,29
do 10 5531 25,09 10.988 49,85 18.012 81,71
do 15 8.121 36,84 15.010 68,09 21.600 97,99
do 20 8.843 40,12 18.792 85,25 22.015 99,87
do 25 9.219 41,82 20.116 91,25 22.044 100,00
do 30 9.893 44,88 21.363 96,91 22.044 100,00
do 35 10.772 48,87 21.659 98,25 22.044 100,00
do 40 11.878 53,88 21.952 99,58 22.044 100,00
do 45 13.051 59,20 22.041 99,99 22.044 100,00

6.3.4 Povprecen potovalni ¢as z javnim potniSkim prometom do Ljubljane

Povprecni potovalni ¢as z javnim potniskim prometom do Ljubljane smo izrac¢unali na podlagi podatkov
iz voznih redov in podatkov o prometnem omrezju OpenStreetMap. Pri tem smo upostevali ¢as, potreben
za hojo od hisnega naslova do postajalisca ter nadalje potovalni ¢as z javnim potniskim prometom med
postajalis¢i. Pri tem smo $tevilo prestopov omejili na Stiri.

Kot kaze preglednica 40, smo pri izracunu upostevali tri naselja, ki vsaj deloma leZijo v 1000-metrskem
pasu od Zelezniske postaje ter obravnavana obmocja vozlis¢a — vozlisce kot celoto (pas 1000 metrov od
zelezniSke postaje), pas 500 metov od postaje in pas 500—1000 od Zelezniske postaje.

Preglednica 40: Povpreéen potovalni ¢as z javnim potniskim prometom do Ljubljane.

prostorska_enota_naziv vrednost (v minutah)

Brezje pri Grosupljem 36,76
Brvace 32,26
Grosuplje 36,07
pas 1000 metrov od zelezniske postaje 35,46
pas 500 metrov od ZelezniSke postaje 33,59
pas 500-1000 od zelezniSke postaje 36,44

Najkrajsi potovalni ¢as do Ljubljane je po teh izraCunih iz naselja Brvace, ki ima najkrajSo razdaljo do
Ljubljane in lezi ob koridorju javnega potniskega prometa, sledi pa mu 500-metrski pas od Zelezniske
postaje. 1zmed opazovanih prostorskih enot imajo najdaljsi potovalni ¢as prebivalci naselja Brezje pri
Grosupljem.
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Slika 60: Potovalni ¢as z javnim potniSkim prometom iz Grosuplja.
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Slika 61: Potovalni ¢as z osebnim avtomobilom iz Grosuplja.
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Slika 62: Potovalni ¢as z javnim potni§kim prometom iz Ljubljane.

e

potovlani ¢as z JPP iz Ljubljane

[minute]
0-15

15-30
30-45
45-60
60-75
75-90

. =l
nedostopno Avtor: Simon Koblar, UIRS, 2024
—— linije JPP Vir podatkov: vozni redi IJPP in LPP, 2023;

|:| obcinske meje { : S : OpenStreetMap.

'Y Vir podlage: OpenStreetMap

106



Legenda:
primerjava JPP in avto

e JPP je hitrejsi za ve¢ kot 5 minut v

+  do 5 minut razlike

avto hitrejsi za 5-15 minut
*  avto hitrejsi za 15-30 minut
e avto hitrejsi za ve¢ kot 30 minut |

*  nidostopno z JPP
—— linije JPP

|:| obcinske meje

- | Avtor: Simon Koblar, UIRS, 2024
== Vir podatkov: vozni redi IJPP in LPP, 2023;
OpenStreetMap.

Vir podlage: OpenStreetMap, LIDAR - ARSO

Poleg same hitrosti voznje med dvema destinacijama je pomembna tudi pogostost vozenj javnega
potniskega prometa. Kot kaze preglednica 41, zivi 56 % prebivalcev ob¢ine Grosuplje v oddaljenosti do
500 metrov do postajaliSca z ustrezno frekvenco vozenj (23 parov ali vec), 74 % prebivalcev z ustrezno
ali zadovoljivo frekvenco, 11 % jih zivi v obmocjih z nezadovoljivo frekvenco in 15 % v oddaljenosti
od postajalis¢a, ki je ve¢ja od 500 metrov. Na obmocju vozlis¢a ima neustrezno frekvenco javnega
potni$kega prometa 210 prebivalcev Brezja pri Grosupljem, v naselju Grosuplje pa je dostopnost slabsa
zlasti za prebivalce v severnem delu naselja, ki razen na obmodcju s slabso frekvenco Zivijo tudi na
obmodju izven 500 metrskega pasu od javnega potniskega prometa (Slika 64).

Preglednica 41: Stevilo (delez) prebivalcev v prostorski enoti glede na frekvenco vozen;.

500 mradij — | do 8 parov 8 ali vec in 23 ali veé
izven obodja vozZenj v 500 manj kot 23 parov vozenj v
dostopa do m razdalji parov voZenj v | 500 m razdalji
prostorska_enota_naziv | JPP 500 m razdalji
Obc¢ina Grosuplje 3.259 (15%) | 2.529 (11 %) | 3.928 (18 %) | 12.223 (56 %)
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500 3.266
500-1000 210 11 3.797
Grosuplje 103 169 7.566
Brezje pri Grosupljem 210 811
Brvace 1 152

Slika 64: Dostop do javnega potniskega prometa v 500 m zra¢ni razdalji za sredo 8. 3. 2023 — naselja
Brvace, Brezje pri Grosupljem in Grosuplje.

Legenda:

—— linije JPP

postajalis¢a JPP
@) Zelezniska postaja Grosuplje
@  postajalisc¢a JPP

frekvenca JPP - v razdalji do 500 m
® izven 500 m, ali nezadovoljiva frekvenca

zadovoljiva frekvenca

® primema frekvenca Avtor: Simon Koblar, UIRS, 2024

Vir podatkov: vozni redi IJPP in LPP, 2023;

OpenStreetMap.
) Vir podlage: OpenStreetMap, LIDAR - ARSO

oddaljenost od Zelezniske postaje
500 in 1000 m

Na ravni ob¢ine je primerna frekvenca zlasti na obmocju vozlis¢a in ob koridorju proti Ljubljani,
medtem ko so preostali deli obCine bodisi izven 500-metrske razdalje od javnega potniskega prometa
ali pa je frekvenca prenizka (slika 65). Za redkeje poseljena obmocja je to sicer razumljivo, je pa v
obcini tudi ve¢ obmocij, kjer so zgostitve prebivalcev vecje, pa kljub temu nimajo ustreznega javnega
potniskega prometa. Kot kaze slika 66, so najveéje vrzeli v javnem potniskem prometu, to je, da je
neustrezna frekvenca ali oddaljenost od javnega potniskega prometa ob hkratni veéji zgostitvi
prebivalcev (100-500 prebivalcev) oddaljene v priblizno 3 kilometrski oddaljenosti od vozlis¢a — Pece,
del Male vasi pri Grosuplju, velik del Spodnje Slivnice, Zagradec pri Grosuplju, Lobéek, Luce, Gatina,
Spodnje Blato, Pe¢, ter ve¢ naselij severno od avtoceste.

108



Slika 65: Dostop do javnega potniskega prometa v 500 m zra¢ni razdalji za sredo 8. 3. 2023 — ob¢ina
Grosuplje.

Legenda:
—— linije JPP
postajalis¢a JPP

Zelezniska postaja Grosuplje
postajali3¢a JPP

frekvenca JPP - v razdalji do 500 m
@ izven 500 m, ali nezadovoljiva
frekvenca
©  zadovoljiva frekvenca

@ primerna frekvenca

oddaljenost od Zelezniske postaje
500 in 1000 m

Avtor: Simon Koblar, UIRS, 2024

Vir podatkov: vozni redi IJPP in LPP, 2023;
OpenStreetMap.

Vir podlage: OpenStreetMap, LIDAR - ARSO
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Slika 66: Analiza vrzeli v ponudbi javnega potniSkega prometa — §tevilo prebivalcev v strnjeni poselitvi
na obmocjih z nezadovoljivo frekvenco vozenj (manj kot 8 parov vozenj) ali na obmocjih izven 500 m
dostopnosti do postajalisc.

Legenda:
—— linije JPP

postajalis¢a JPP

Zelezniska postaja Grosuplje
postajalis¢a JPP

frekvenca JPP - v razdalji do 500 m
©  zadovoljiva frekvenca

® primerna frekvenca
nezadovoljiva frekvenca
oz. izven 500 m - Stevilo

prebivalcev v strnjeni poselitvi
@ manj kot 20

@ 20-100
@ 100-500
oddaljenost od Zelezniske postaje
500in 1000 m

Avtor: Simon Koblar, UIRS, 2024

Vir podatkov: vozni redi IJPP in LPP, 2023;
OpenStreetMap.

Vir podlage: OpenStreetMap, LIDAR - ARSO
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Slika 67: Analiza vrzeli v ponudbi javnega potniskega prometa — §tevilo prebivalcev v strnjeni poselitvi
na obmoc¢jih z nezadovoljivo frekvenco vozenj (manj kot 8 parov vozenj) ali na obmocjih izven 500 m
dostopnosti do postajalis¢ — naselja Brvace, Brezje pri Grosupljem in Grosuplje.

)

Legenda:
— linije JPP

postajalisca JPP
@) ZelezniSka postaja Grosuplje

@  postajalis¢a JPP
frekvenca JPP - v razdalji do 500 m
zadovoljiva frekvenca
® primerna frekvenca
nezadovoljiva frekvenca oz. izven 500 m - : (" f < . S
Stevilo prebivalcev v strnjeni poselitvi ;

manj kot 20 e
20-100
" 100-300 Avtor: Simon Koblar, UIRS, 2024
oddaljenost od ZelezniSke postaje Vir podatkov: vozni redi 1JPP in LPP, 2023;
500 in 1000 m OpenStreetMap
) Vir podlage: OpenStreetMap, LIDAR - ARSO
6.4 Raba tal

6.4.1 Mestne zelene povrsine v razvoju tranzitno usmerjenega razvoja

Mestne zelene povrsine imajo kljuéno vlogo pri razvoju prometnih sistemov v mestih (Chen in Chang
2015). Medtem ko se promet pogosto osredotoca na infrastrukturo, kot so ceste, Zelezniske proge,
kolesarske poti in peSpoti, pa vkljuevanje zelenih povrSin v nacrtovanje prometa ponuja Stevilne
prednosti. Mestne zelene povrsine, od parkov in vrtov do mestnih gozdov in zelenih koridorjev, sluZzijo
kot vecnamenska sredstva, ki lahko spodbujajo aktivni promet, izboljSujejo varnost v cestnem prometu,
izboljsujejo dostopnost javnega prevoza ter hkrati spodbujajo zdravje, trajnost, socialno kohezijo in
blazijo uc¢inek mestnega toplotnega otoka.

Zelene povrsine zagotavljajo bistvene dobrine za telesno in duSevno dobro pocutje. Blizina zelenih
povrsin spodbuja telesno dejavnost, zmanjSuje tveganje za debelost, sréne bolezni in druge bolezni,
povezane z zivljenjskim slogom, ter spodbuja bolj zdrav zivljenjski slog prebivalcev. Poleg tega so
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dostopne zelene povrsine povezane z boljSimi rezultati na podrocju dusevnega zdravja, vkljucno z
zmanj$ano stopnjo anksioznosti, depresije in stresa (Grigoletto s sodelavci 2023; Polajnar Horvat in
Ribeiro 2023).

Zaradi podnebnih sprememb in pritiskov urbanizacije imajo zelene povrsine klju¢no vlogo pri krepitvi
odpornosti mest. Mestne zelene povrSine absorbirajo ogljikov dioksid (Strohbach s sodelavci 2012),
blazijo onesnazenost zraka (Ai, Zhang in Zhou 2023) in uravnavajo temperaturo, s ¢imer pomagajo pri
odpravljanju uéinka mestnega toplotnega otoka in blazijo posledice podnebnih sprememb (Zhou s
sodelavci 2023), kar pomembno prispeva k okoljski trajnosti. Mestne zelene povrsine delujejo tudi kot
naravni blaZzilci pred poplavami, neurji in drugimi okoljskimi nevarnostmi, saj absorbirajo odvec¢no vodo
in zmanjsujejo tveganje poplav (Ferreira s sodelavci 2021).

Zelene povrsine sluzijo kot osrednje tocke za socialno interakcijo in sodelovanje skupnosti. Z
zagotavljanjem vkljucujoCih prostorov za ljudi vseh starosti in ozadij, mestne zelene povrSine
spodbujajo raznolikost, enakost in socialno vklju¢enost v soseskah (Peters s sodelavci 2010).

6.4.2 Namenske rabe prostora po obcinskem prostorskem nacrtu v 500-metrskem pasu
od Zelezniske postaje

Obmocje s srediS¢em na zelezniski postaji Grosuplje in s polmerom 500 m s skupno povrsino 78,5
hektarov predstavlja pomemben del lokalnega prostora. Najvecji delez zemljis¢, kar 86,7 odstotkov
oziroma 68,1 hektarov, pripada naselju Grosuplje, medtem ko naselje Brezje pri Grosupljem zavzema
13,3 odstotke oziroma 10,4 hektarjev. V delu, ki ga obsega naselje Grosuplje zivi 2504 prebivalcev,
medtem ko v delu, ki ga obsega naselje Brezje pri Grosupljem Zzivi 862 prebivalcev. Skupno Zzivi v
obmocju s polmerom 500 m 3366 prebivalcev.

v v

prometne povrsine. Stanovanjska obmocja predstavljajo najvecji delez, z 32,3 odstotki oziroma 25,38
hektarji. V Grosuplju prevladujejo enodruzinske hise, medtem ko v Brezju pri Grosupljem prevladuje
blokovsko naselje Son¢ni dvori.

Centralne dejavnosti, ki obsegajo trgovine, gostinske lokale, urade, Sole in druge javne objekte, so
koncentrirane na 16,98 hektarjih v centru naselja. Proizvodne dejavnosti, ki vkljucujejo obrtne cone in
industrijska podjetja, so locirane juzno od Zelezniske postaje ter zavzemajo 11,98 hektarjev.

Zelene povrsine, ki obsegajo parke, travnike, drevorede in gozdne povrsine, predstavljajo pomemben
del naselja s 15,96 hektari in opravljajo pomembno ekolosko funkcijo. Te povrSine omogocajo prostor
za rekreacijo, druzenje in sprostitev. Naravni rezervat Potok Bi¢je lezi pod naseljem Brezje pri
Grosupljem in predstavlja velik delez urbanih zelenih povrSin v polmeru 500 m.

Prometne povrsine, sestavljene iz cest, ulic, parkiriS¢ in zelezniske proge z zeleznisko postajo,
zavzemajo 6,96 hektarov.

Kmetijska zemljis¢a, namenjena pridelavi polj$¢in ali travinja, zajemajo le 1,26 hektarov.

112



Slika 68: Namenske rabe prostora po ob¢inskem prostorskem nacrtu v 500-metrskem pasu od zelezniske
postaje.
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6.4.3 Namenske rabe prostora po ob¢inskem prostorskem naértu v 1000-metrskem pasu
od ZeleznisSke postaje

Krozno obmocje s sredis¢em na Zelezniski postaji Grosuplje in s polmerom 1000 m ima skupno povrSino
314,16 hektarov. Najvecji delez zemljis¢, kar 75,5 odstotkov oziroma 237,16 hektarov, pripada naselju
Grosuplje, naselje Brezje pri Grosupljem zavzema 21,9 odstotke oziroma 68,71 hektarjev, in naselje
Brvace zavzema 2,6 odstotke oziroma 8,25 hektarjev. V delu, ki ga obsega naselje Grosuplje Zivi 6338

113



prebivalcev, v delu ki ga obsega naselje Brezje pri Grosupljem zivi 1071 prebivalcev, medtem ko v delu,
ki ga obsega naselje Brvace Zivi 112 prebivalcev. Skupno Zivi v kroZznem obmog¢ju s polmerom 1000 m
7521 prebivalcev.

cev v

povrsine, ter kmetijska zemljis¢a in gozd. Stanovanjska obmocja predstavljajo najvecji delez, z 27,8
odstotki oziroma 87,21 hektarji. V Grosuplju in Brvacah prevladujejo enodruzinske hise, medtem ko v
Brezju pri Grosupljem prevladuje blokovsko naselje Sonéni dvori.

Centralne dejavnosti, ki obsegajo trgovine, gostinske lokale, urade, Sole in druge javne objekte, so
zgoS§cene na 13,64 hektarjih. Proizvodne dejavnosti, ki vkljucujejo obrtne cone in industrijska podjetja,
so locirane juzno od Zelezniske postaje ter zavzemajo 14,13 hektarjev.

Zelene povrsine, ki obsegajo parke, travnike, drevorede in gozdne povrSine, predstavljajo 60,38 hektari.
Te povrSine omogocajo prostor za rekreacijo, druZenje in sprostitev in opravljajo pomembno ekolosko
funkcijo. Gozdnato obmocje na severnem delu Grosuplja predstavlja skoraj polovico urbanih zelenih
povrsin v polmeru 1000 m.

Prometne povrsine, sestavljene iz cest, ulic, parkiriS¢ in zelezniSke proge z ZelezniSko postajo,
zavzemajo 15,93 hektarov.

Kmetijska zemljisca, namenjena pridelavi poljs¢in ali travinja, zajemajo kar 62,66 hektarov. Ta obmocja
se nahajajo na obrobju urbanega sredisca.

.5 Druzbeni/socialni vidik in javne storitve

Med letoma 2008 in 2018 je stevilo prebivalcev Obcine Grosuplje narascalo hitreje kot celotno
prebivalstvo Slovenije. Razlog za to je suburbanizacija in z njo povezano priseljevanje v SirSe zaledje
slovenske prestolnice Ljubljane. Stevilo prebivalcev se je povedalo za 2587 ali 14,3 % na 20.672
prebivalcev. Povprecna letna stopnja rasti je bila 1,43 %. Letni prirast prebivalstva zaradi priseljevanja
je bil visji (7,9 oseb na 1000 prebivalcev) kot naravni prirast (5,5 oseb na 1000 prebivalcev). V istem
desetletju je bila v obcini vi§ja skupna stopnja rodnosti (1,83) kot v preostali Sloveniji (1,58). Ob¢ina je
imela tudi mlajse prebivalstvo kot celotna Slovenija. Leta 2018 je indeks starosti, ki kaze razmerje med
prebivalstvom, starim 65 let in ve¢ ter prebivalstvom, starim do vklju¢no 14 let, znasal 85 v primerjavi
s 129 v preostali Sloveniji (SiStat 2024).

V obdobju med 2018 in 2022 so se trendi poveéevanja Stevila prebivalcev nadaljevali, vendar ne tako
intenzivno. Prebivalstvo se je v ob¢ini Grosuplje povecalo Se za 726 ali 4 % na 21.398 prebivalcev.
Povprec¢na letna stopnja rasti je bila 1,04 %. Letni prirast prebivalstva zaradi priseljevanja je Se vedno
visok (7,22 oseb na 1000 prebivalcev), naravni prirast pa se je znizal na 1,52 osebe na 1000 prebivalcev.
Leta 2022 se je indeks starosti zvisal na 97, prav tako se je zvisal v Sloveniji na 140 (SiStat 2024).

Med letoma 2008 in 2018 je krajevna skupnost Grosuplje prispevala 46 % vsega prirasta prebivalstva
ob¢ine Grosuplje. Tam biva 44 % vseh prebivalcev obCine (2018). Krajevna skupnost Grosuplje
vkljucuje gospodarsko in upravno sredisce obCine ter mesto Grosuplje z 9179 prebivalci v letu 2018 (44
% vseh prebivalcev ob¢ine). Demografski trendi in strukture so zelo podobni ob¢inskim. Za oceno
prihodnjega razvoja prebivalstva lokalne skupnosti je bila izra¢unana demografska projekcija za
obdobje petletna obdobja od 2018 do leta 2038.

Glede na rezultate demografske projekcije se bo rast prebivalstva do leta 2038 nadaljevala. V krajevni
skupnosti Grosuplje se bo Stevilo prebivalcev povecalo za 1500, v celotni obcini pa za 3300. Dinamika
rasti se bo v primerjavi z obdobjem 2008-2018 zmanjsala, povprec¢na letna stopnja rasti naj bi znasala
0,75 %, tako na ravni krajevne skupnosti kot na ravni ob¢ine. V istem obdobju bo Stevilo prebivalcev
osrednjeslovenske regije narascalo s povpre¢no letno stopnjo rasti 0,4 %. Skupno Stevilo prebivalcev
Slovenije se bo zmanjsalo za 67.000 ali 3,3 % (slika 69).
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Slika 69: Indeks skupne rasti prebivalstva glede na rezultate demografske projekcije 2018/2038 (2018
=100) - Krajevna skupnost Grosuplje in primerjave (SiStat 2019; Nared 2020; Nared s sodelavci 2023).
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Rast S$tevila prebivalstva v Sloveniji v zadnjih treh desetletjih je v vseh primerih povezana s
priseljevanjem. Pomembno vlogo ima tudi priseljevanje iz tujine, zlasti iz drugih drzav nekdanje
Jugoslavije. Problem reprodukcije prebivalstva je nizka rodnost, ki se je po letu 1990 ob¢utno zmanjsala.
Rodnost v ob¢ini Grosuplje je v primerjavi s Slovenijo nadpovprec¢na, vendar Se vedno prenizka za
generacijsko reprodukcijo. Problem reSuje priseljevanje, podobno kot v drugih obéinah v
osrednjeslovenski regiji. Posledica tega je staranje prebivalstva. Glede na rezultate demografske
projekcije (slika 70) se bo Stevilo prebivalcev v Krajevni skupnosti Grosuplje v starostni kategoriji od 0
do 24 let po letu 2028 zacelo zmanjsevati. Stevilo prebivalcev v starostni kategoriji od 25 do 64 let
(delovna sila) se bo med letoma 2018 in 2038 povecalo za 11 %. Delez mlajSe delovne sile (od 25 do
44 let) se bo v istem obdobju zmanjsal s 55 % na 44 %. Po projekcijah bo najmocnejsa rast v starostni
skupini 65 let in vec, in sicer se bo od leta 2018 do leta 2038 povecala za 60 %. Vrednosti projekcij za
celotno ob¢ino so podobne. Sliko sploSnega spreminjanja starostne in spolne sestave prebivalstva
krajevne skupnosti Grosuplje med letoma 2018 in 2038 na grafi¢ni podobi predstavljajo prebivalstvene
piramide (slika 71).

Slika 70: Krajevna skupnost Grosuplje - spremembe $tevilénosti velikih starostnih skupin po rezultatih
demografske projekcije 2018/2038 (SiStat 2019; Nared 2020; Nared s sodelavci 2023).
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Slika 71: Krajevna skupnost Grosuplje - demografski piramidi za leti 2018 in 2038 (SiStat 2019;
Nared 2020; Nared s sodelavci 2023).
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Glede na povecevanje Stevila prebivalcev v Krajevni skupnosti Grosuplje, ki je ve¢inoma posledica
suburbanizacije in z njo povezanega priseljevanja v zaledju Ljubljane, kjer pa prebivalci Se vedno
ostajajo zaposleni, je krepitev celostnega nacrtovanja ob prometnem koridorju ob Zelezniski postaji v
Grosuplju pomembna. S pomocjo dodatnega urbanega razvoja in obstojece opremljenosti ter povecanja
ucinkovitosti javnega prometa je smiselno obmocje ob zelezniSki postaji razvijati kot pomembno
prometno, storitveno, poselitveno obmocje z visoko kakovostjo bivalnega okolja.

Sociolog Eric Klinenberg (2018) v knjigi Palaces for the People utemeljuje, da sta za razvoj in
ohranjanje druzbenih povezav klju¢na tudi fizi¢na in institucionalna infrastruktura. To je argument za
socialno infrastrukturo, za vlogo, ki jo imajo prostori, kot so knjiznice, parki, Sportni objekti, Sole in
skupnostni centri, pri ustvarjanju dobrega bivalnega okolja. Ti prostori so pomembni, saj omogocajo,
da se lahko ljudje srecujejo in mesajo z drugimi ljudmi, s katerimi si delijo svoje soseske. Ne gre le za
Klinenbergovem (2018) mnenju je socialna infrastruktura potrebna za spodbujanje javnega zivljenja, pa
tudi za obravnavanje nekaterih najbolj perecih vprasanj sodobnega zivljenja: preprecevanje socialne
izolacije in ustvarjanje prostorov za vse ne glede na starost, raso, spol, spolno usmerjenost ali dohodek.

Grosuplje kot sredis¢e medobéinskega pomena Vv kilometrskem pasu od ZelezniSke postaje nudi Stevilne
javne storitve (preglednica 42).

Preglednica 42: Javne storitve in oddaljenost od Zelezniske postaje.

javna storitev naslov oddaljenost od Zelezniske postaje,
¢e se na pot odpravimo pes (v
metrih)

Okrajno sodis¢e v Grosupljem Adamiceva 6 210 m

Zdravstveni dom Grosuplje Pod gozdom cesta | 14 700 m

Obcina Grosuplje Taborska cesta 2 150 m

Upravna enota Grosuplje Taborska cesta 1 110 m

Policijska postaja Grosuplje Taborska cesta 7 60 m
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Posta Grosuplje Partizanska cesta 7 450 m
Osnovna $ola Brinje Grosuplje Ljubljanska cesta 40 950 m
Osnovna $ola Brinje Grosuplje, Ljubljanska cesta 40 950 m
podruzni¢na osnovna $ola s

prilagojenim programom

Grosuplje

Osnovna Sola Louisa Adamica Tovarniska cesta 14 850 m
Grosuplje

Osnovna $ola Louisa Adamica Adamiceva cesta 29 500 m
Grosuplje (dislocirana enota)

Zasebni vrtec Kobacaj, enota Brezje pri Grosupljem 85 750 m
Soncni dvori

Zasebni vrtec Kobacaj, enota Adamiceva cesta 20 500 m
Adamiceva 20

Vzgojno varstveni zavod Kekec Trubarjeva cesta 15 230 m
Grosuplje

V/zgojno varstveni zavod Kekec Tovarniska cesta 12 800 m
Grosupljem, Vrtec Tinkara

V/zgojno varstveni zavod Kekec Ljubljanska cesta 4f 700 m
Grosuplje, Vrtec Rozle

Vzgojno varstveni zavod Kekec Kersnikova cesta 2 850 m
Grosuplje, enota Pastircek

Vzgojno varstveni zavod Kekec Kersnikova cesta 2a 1000 m
Grosuplje, enota Mojca

Srednja poklicna in strokovna Kolodvorska cesta 3 170 m
Sola Bezigrad - Ljubljana

Mestna knjiznica Grosuplje Adamiceva cesta 15 300 m
Banka Koper d. d., Poslovna Adamiceva cesta 3 300 m
enota Ljubljana, Poslovalnica

Grosuplje

OTP Banka d. d. Ljubljana, Taborska cesta 2 150 m
poslovalnica Grosuplje

Hranilnica LON, d. d., Kranj, Kolodvorska cesta 3 180 m
poslovna enota Grosuplje

NLB d. d., Ljubljana Podruznica | Taborska cesta 3 55m
Vi¢ - Notranjska in Moste,

Poslovalnica Grosuplje

Veclgeneracijski center Skupna Taborska cesta 6 100 m
tocka Grosuplje

5 bankomatov do 1000 m
3 notarske pisarne do 160 m
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Zgornji nabor javnih storitev kaze na ugodno strukturo dejavnosti v obmocju zelezniske postaje, kar
omogoca razvoj ucinkovitega vozlisca.

6.6 Mobilnostne navade prebivalcev naselij Grosuplje, Brezje pri
Grosupljem in Brvace ter ostalih prebivalcev ob¢ine Grosuplje

Da bi ugotovili mobilnostne navade prebivalcev vozlis¢a oziroma obc¢ine Grosuplje, smo februarja 2024
izvedli anketo. Ob¢ino Grosuplje smo razdelili na dva reprezentativna vzorca. V prvem so bili prebivalci
naselij Grosuplje, Brezje pri Grosupljem in Brvace, v drugem pa prebivalci preostalih naselij v ob¢ini.
To nam omogoca, da primerjamo rezultate za vozli§¢e (opredeljeno s tremi naselji, ki deloma lezijo v
okviru 1000-metrskega pasu od Zelezniske postaje) in preostali del obcine, rezultate pa lahko podajamo
tudi skupaj in za posamezne skupine prebivalcev glede na starost, status, kraj dela oziroma $olanja ...

Podobno kot statisti¢ni podatki o medob¢inski mobilnosti delovne sile je tudi anketa pokazala, da se
najvec¢ zaposlenih vozi na delo v Ljubljano, prav tako se tja vozi vecina dijakov in Studentov. Upostevaje
vse respondente je kar 68 % vseh s statusom zaposlenega oziroma dijaka/Studenta izbralo za kraj dela
oziroma Solanja enega od predelov Ljubljane. Samo 11 % vpraSanih se vozi na delo oziroma v Solo v
Grosuplje, 21 % pa v vse ostale kraje razen Ljubljane in Grosuplja. Zaradi boljSega uvida v prometne
tokove smo v anketi Ljubljano razdelili na ve¢ obmocij, s ¢cimer smo pridobili podrobnejse podatke o
dnevni mobilnosti dijakov, Studentov in zaposlenih. 26 % omenjenih anketirancev se vozi v center
Ljubljane, sledijo pa Bezigrad, Vi¢ ter Siska in BTC (slika 72). To so zelo pomembne podrobnosti, saj
se konkuren¢nost javnega prevoza zelo spreminja glede na ciljno destinacijo znotraj Ljubljane, kamor
nekdo potuje iz Grosuplja.

Slika 72: Kraj dela in $olanja anketirancev.
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Ob dejstvu, da je javni potniski promet izmed obravnavanih lokacij najbolj ¢asovno konkurencen na
Rudniku in v Centru, smo primerjali odgovore dijakov, Studentov in zaposlenih, ki Solanje in delo
opravljajo tu, z odgovori dijakov, Studentov in delavcev, ki se v Solo ali na delo vozijo v druge predele
Ljubljane. Medtem ko v prvi skupini, Solajocih se in zaposlenih na Rudniku in v Centru, prevladujejo
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tisti, ki se dnevno vozijo v Ljubljano z javnim potniskim prometom (34 %), v skupini s ciljno destinacijo
v drugih predelih Ljubljane prednjacijo tisti, ki javnega prometa ne uporabljajo (38 %), vsak dan pa ga
v tej skupini uporablja le 21 %.

Slika 73: Zaposleni in $olajo¢i se na Rudniku in v Centru glede na pogostost rabe javnega potniskega
prometa.
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Slika 74: Zaposleni in $olajoci se v ostalih predelih Ljubljane glede na pogostost rabe javnega potniskega
prometa.
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Posledi¢no so precejsnje razlike tudi pri uporabi osebnega avtomobila. Tega na ravni vseh respondentov
dnevno vozi 54 % ljudi, 9 % jih avtomobil uporablja dnevno kot sopotnik, 18 % pa jih avtomobila ne
VOzi oziroma to po¢ne samo redko. Avtomobil kot voznik v skupini z destinacijo Rudnik ali Center
dnevno uporablja 48 % respondentov, v drugi skupini (z destinacijo v ostalih delih Ljubljane) pa je teh
kar 61 %. To se malenkost pozna tudi v lastni$tvu avtomobila na posameznika oziroma gospodinjstvo.
Najvec vpraSanih Zivi v gospodinjstvu, ki $teje med 2 in 4 ¢lane. Skoraj vsa gospodinjstva imajo vsaj en
avto (konkretno 97 %), kar 69 % pa jih ima dva avtomobila ali ve¢. Vec kot Cetrtina gospodinjstev ima
celo tri avtomobile ali ve&. Ce primerjamo obe skupini glede na kraj dela in $olanja, imajo tisti z
destinacijo Rudnik ali Center 0,59 avtomobila na ¢lana gospodinjstva, tisti z destinacijo v enem od
preostalih delov Ljubljane pa 0,61 avtomobila na ¢lana gospodinjstva. Podatki tako nakazujejo, da so
tisti, s ciljno destinacijo v preostalih delih Ljubljane bolj odvisni od osebnih avtomobilov kot tisti s
ciljno destinacijo Rudnik ali Center, saj imajo zadnji bolj konkurencen javni potniski promet, vendarle
razlike niso statisti¢cno pomembne.
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Slika 75: Stevilo avtomobilov v gospodinjstvu anketirancev.
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Javni prevoz uporablja redno ali pogosto 23 % vseh anketirancev, malo vec¢ kot tretjino ga ne uporablja
nikoli in e priblizno enako ga uporablja samo redko. Ce primerjamo skupini glede na kraj $olanja in
dela, se skupini razlikujeta tudi glede razlogov za (morebitno) uporabo javnega potniskega prometa. Za
tiste z destinacijo Rudnik in Center je odloCilna cena (45 %), sledijo pa blizina postajalis¢, pogostost
vozenj in trajanje potovanja (36 oziroma 35 %), v skupini z destinacijo v preostalih predelih Ljubljane
pa med razlogi (morebitne) uporabe prednjaci blizina postajalis¢ (59 %), sledi trajanje potovanja (44 %)
in pogostost vozenj (39 %). To kaze na to, da so za tiste z destinacijo v preostalih predelih Ljubljane
prav slabse in ¢asovno zamudnejSe povezave z javnim potniskim prometom razlog, da za potovanje
pogosteje izberejo avtomobil.

Kolo za dnevno mobilnost uporablja vsaj obcasno 21 % vseh vprasanih. Od mobilnostnih storitev je
najbolj poznana storitev taksi, ki jo je Ze uporabljalo 51 % anketiranih. Sledi GoOpti, ki jo je Ze
uporabljalo 25 % vseh anketirancev. 29 % vseh vpraSanih ni poskusilo nobene od nastetih mobilnostnih
storitev.

Anketiranci menijo, da je za Grosuplje najbolj primerna mobilnostna storitev prevoz na klic (44 %),
sledi sopotnistvo (40 %) ter souporaba avtomobilov (35 %).

Slika 76: Katere mobilnostne storitve so najbolj primerne za Grosuplje.
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Glede izboljsav, ki bi ankentirance vzpodbudile k uporabi javnega prevoza oziroma mobilnostnih
storitev, je na prvem mestu ve¢ja frekvenca povezav (48 %), z veliko prednostjo pred finan¢nimi
spodbudami (16 %), boljSo dostopnostjo postajalis¢ (16 %) ter ekolosko ozavescenostjo (8 %).
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Slika 77: Kaj bi anketirance spodbudilo k vecji uporabi javnega prevoza in mobilnostnih storitev.
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Skoraj polovica vpraSanih bi bila pripravljena vsaj obCasno uporabljati sopotnistvo kot pridruzeni
potnik, 30 % jih ni znalo odgovoriti, medtem ko jih 21 % ne bi uporabljalo sopotnistva. Rezultati za
nudenje prevoza pri sopotnistvu so podobni, pri cemer jih 16 % tega ne more nuditi, saj nimajo svojega
avtomobila.

Od anketirancev, ki so zaposleni oziroma imajo status dijaka/Studenta, jih samo 34 % nikoli ne dela
oziroma $tudira od doma. 40 % dela oziroma $tudira od doma vsaj tri dni na teden, 12 % pa celo vseh
pet delavnih dni.

Pri mobilnostnih navadah so velike razlike tudi med tistimi, ki Zivijo na obmoc¢ju ali v neposredni blizini
vozli§¢a (naselja Grosuplje, Brvace in Brezje pri Grosupljem) in tistimi iz ostalih naselij ob¢ine
Grosuplje.

Izmed prvih (Zivijo v Grosuplju, Brvacah ali Brezju pri Grosupljem) jih najve¢ javni potniski promet
uporablja redko (35 %), sledijo tisti, ki ga ne uporabljajo (31 %) in z 18 % tisti, ki ga uporabljajo dnevno.
Obcasno in pogosto ga uporablja po 8 % respondentov.

Slika 78: Pogostost rabe javnega potniSkega prometa za respondente iz naselij Grosuplje, Brvace in
Brezje pri Grosupljem.
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Respondenti iz preostalih naselij ob¢ine le tega ne uporabljajo (43 %), ga uporabljajo zgolj redko (31
%), dnevno (15 %) obcasno in pogosto pa 6 oziroma 5 %. Posledi¢no ti pogosteje uporabljajo osebni
avtomobil in manjkrat kolo.
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Slika 79: Pogostost rabe javnega potniskega prometa za respondente iz ostalih naselij obCine.
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Med novimi mobilnostnimi resitvami dajejo respondenti iz okolice vozlis¢a prednost prevozom na klic
(45 %), sopotnistvu (42 %) in souporabi koles (32 %), respondenti iz obrobja ob¢ine pa souporabi
avtomobilov (43 %), prevozom na klic (43 %), tem pa sledi sopotnistvo (40 %).

Mobilnost je zelo kompleksno podrogje, kjer so odlocitve posameznikov posledica zelo razli¢nih
dejavnikov, kar je razvidno tudi iz rezultatov ankete. Sicer anketa ne more zajeti vseh elementov, ki
vplivajo na odlocitve, vsekakor pa nakazuje kompleksnost, ki se spreminja s ¢asom v skladu z
zivljenjskimi cikli posameznika.

Eden od najbolj izrazitih vzorcev je uporaba javnega prevoza, ki je na precej visoki ravni pri mlajsih
(starost od 15 do 22 let). Pri tej populaciji ve¢ kot 70 % anketirancev uporablja javni prevoz pogosto ali
celo dnevno. V naslednjih nekaj letih uporaba javnega prevoza strmoglavi in se kasneje pri odraslih
nikoli ve¢ ne dvigne nad 20 %. Ta podatek je izjemno pomemben, saj anketa jasno pokaze, da so tisti,
ki nikoli ne uporabljajo javnega prevoza, precej bolj skepti¢ni glede potenciala in moznosti izbolj$av na
podrocju javnega prevoza in mobilnostnih storitev. Glede na anketo je v Grosuplju kar 50 % tak$nih v
odraslem obdobju med starostjo 30 in 60 let.

Slika 80: Uporaba javnega prevoza glede na starost anketirancev.
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Zanimiv je tudi pregled, kako se spreminja Stevilo avtomobilov v gospodinjstvu, pri ¢emer je dinamika
seveda izrazita predvsem zaradi dejstva, da se pri doloCeni starosti otroci odselijo od starSev — glede na
rezultate ankete se da sklepati, da ima kar nekaj mladostnikov svoj avto ze preden se odseli od starSev.
Zacetek njihovega samostojnega odraslega Zivljenja zaznamuje porast gospodinjstev z enim
avtomobilom — kar pa se spremeni med starostjo 25 let in 32 let, ko skorajda ne najdemo anketiranca,
ki bi imel v gospodinjstvu manj kot dva avtomobila. Mogoc¢e najbolj pomembna se zdi to¢ka okoli 35
leta, ko se zopet pojavi kar 40 % gospodinjstev z enim avtomobilom. Zdi se, da se tam skriva neka
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pomembna ciljna skupina, ki je bolj pripravljena na spremembe glede mobilnosti. To zelo lepo
nakazujeta tudi trenda optimizma glede javnega prevoza ter mobilnostnih storitev, saj oba ravno takrat
narasteta po najvecji skepsi v obdobju pred tem.

V anketi nas je presenetilo, da ima velik delez zaposlenih ter dijakov oziroma Studentov kar nekaj
fleksibilnosti v smislu dela od doma. Lahko bi rekli, da je najmocénej$a modalnost transporta v Grosuplju
osebni avtomobil, temu pa pred drugimi oblikami prevoza sledi delo od doma. Sicer bi iz rezultatov
ankete tezko dobro sklepali, kaj vpliva na to, pa tudi koliko prostosti je pri delu od doma, je pa precej
izrazito, da se koli¢ina dela od doma kar precej spreminja s starostjo.

Slika 81: Stevilo avtomobilov v gospodinjstvu.
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Slika 82: Koliko dni v tednu anketiranci s statusom zaposlenega oziroma dijaka/Studenta delajo od
doma.
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Anketa je jasno pokazala raznolikost obcanov glede mobilnostnih potreb. Te potrebe se spreminjajo s
¢asom in tudi odprtost posameznikov glede sprememb je precej drugacna glede na njihovo trenutno
zivljenjsko situacijo. Anketa je jasno potrdila smiselnost na¢rtovanja mobilnosti prek ciljnih skupin, saj
so razlike med njimi prevelike, da bi lahko en pristop deloval pri vseh hkrati. Anketa je pokazala tudi
nekaj toCk preloma, ki so lahko zelo pomembne pri mobilnostnem nacrtovanju, Se posebno
strmoglavljenje uporabe javnega prevoza pri starosti od 22 let dalje ter nek nov val optimizma pri starosti
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okoli 35 let, ki se ujema tudi s porastom anketirancev, ki imajo samo en avtomobil v svojem
gospodinjstvu.

Anketiranci so zelo jasno izrazili mnenje, da je pogostost povezav najpomembnejsa spodbuda za vecjo
uporabo javnega prevoza oziroma mobilnostnih storitev. To je izjemna priloznost za nove mobilnostne
storitve, ki bi seveda to lahko dosegle — na primer sopotnistvo oziroma razli¢na oblika prevozov. Seveda
pa je kljucen problem, kako zagotoviti zacetno uporabo platforme, ko se ponudba in povprasevanje Sele
postavljata. Ravno tukaj pa je tako zelo pomembno modeliranje po ciljnih skupinah, ki omogoca najti
tiste prave — najbolj zainteresirane uporabnike, Ki so tudi najbolj pripravljeni na spremembe.

Glede mobilnostnih storitev anketa potrjuje, da je za Slovenijo klju¢no, da se vzpostavi sistemati¢no
pozitivno okolje, ki bo omogocalo vpostavitev novih naprednih resitev za trajnostno mobilnost. Anketa
jasno kaze, da si ljudje Zelijo predvsem vecje frekvence prevozov, kot jo nudi trenutni javni prevoz. To
moderne platforme seveda lahko dosezejo bistveno bolj ucinkovito kot obstojeci javni prevoz, je pa
seveda problem zacetnega delovanja, ko se platforma Sele uveljavlja na trgu.

Menimo, da je vzpostavitev novih trajnostnih mobilnostnih resitev zelo kompleksna naloga, ki zahteva
strateski in vec-fazni pristop. Vsekakor mora biti osnova podatkovna analitika, ki omogoca dober
pregled nad stanjem v realnem Casu. To je klju¢no za pripravo in evaluacijo ukrepov. Glede uporabnikov
je zacCetni korak ozavesSCanje javnosti, ki se mora uporabiti tudi za identifikacijo ciljnih skupin ter
njihovih potreb. Tretji steber pa je kreiranje trga novih inovativnih resitev, ki bi dopolnjevale obstojec¢
javni prevoz, ki bo seveda ostal hrbtenica trajnostne mobilnosti v Sloveniji. Nujno pa je dobro zavedanje,
da ljudje pricakujejo uporabnisko izkusnjo, ki jo javni prevoz enostavno ne bo mogel nuditi $e desetletja.
Zato je kljucno, da se omogoci razvoj novega trga inovativnih resitev, ki bi dopolnjevale obstoje¢ javni
prevoz. Vse skupaj pa mora biti jasno usmerjeno k cilju, da se v naslednjih desetih letih prepreci
strmoglav padec uporabe javnega prevoza takoj, ko posameznik postane polnoleten in pridobi voznisko
dovoljenje.

6.7 Smernice za razvoj Grosuplja kot vozlis¢a

Izgraditev omreZja kolesarskih poti

Grosuplje ima velik izziv na podro¢ju zagotavljanja varnih kolesarskih poti. Trenutne resitve so marsikje
neustrezne, saj je prostor zelo omejen. Ob uresniCitvi nacrtovanega umirjanja in prepovedi prometa na
Adamicevi cesti in ob Zelezniski postaji bo ob¢ina Grosuplje pridobila dovolj prostora za kakovostno in
varno umestitev kolesarskih stez.

GaraZna hiSa ob Zelezniski postaji

Garazna hisa v Grosuplju omogoca dobro prestopno to¢ko za vozace iz okoliskih krajev, ki imajo slabsi
javni prevoz. Promocija javnega prevoza, prednosti potovanja z vlakom in moznosti uporabe prestopne
tocke v Grosuplju bi morala biti usmerjena na prebivalce ob¢ine Grosuplje, ki ne zivijo v pes dostopnosti
do ZelezniSkih postajali§¢ in se dnevno vozijo na delo v kraje ob ZelezniSkem koridorju ter tistim, Ki
prihajajo po opravkih v Grosuplje kot upravno sredi§¢e. Ob tem bi moral garazna hisa sluziti kot P + R,
ne pa biti namenjena dolgotrajnemu parkiranju prebivalcev vozli§¢a.

Sprememba prometnega reZima v mestu

Da bi Grosuplje razvijali kot vozlis¢e, je kljuénega pomena prometna razbremenitev sredisca, zlasti
takrat, ko prihaja do zastojev na avtocesti in se promet preusmeri na lokalne ceste. To je mozno med
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drugim doseCi s spremembo prometnega rezima v sredi$¢u (na primer uvedba enosmernih odsekov
vkljuéno z Adamicevo cesto, cone umerjenega prometa ...), ter s preusmerjanjem tranzita na ceste v
obrobju. S tem posegom bi sredis¢e Grosuplja postalo prijaznejSe, ve¢ prostora bi bilo na voljo za
ozelenjevanje ter izboljSanje varnosti kolesarskih in pespoti. Prepoved motornega prometa v okolici
zelezniSke postaje bi omogocila ureditev kakovostnega javnega prostora, namenjenega predvsem
prebivalcem, kar posredno dviguje tudi kakovost bivanja v vozliscu.
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Participativno nacrtovanje mestnega sredisca

Nacrtovan javni prostor v okolici Zelezniske postaje naj bo oblikovan na participativen nacin v
sodelovanju s stroko (krajinski arhitekti in drugi relevantni strokovnjaki) in kon¢nimi uporabniki —
prebivalci Grosuplja. Skozi participativni pristop naj obCina zagotovi, da bo nov javni prostor privlacen
za sobivanje razli¢nih generacij ljudi. Javni prostor po meri prebivalcev bo mo¢no povecal kakovost
bivanja v sredi$¢u Grosuplja, z ustreznimi ozelenitvami pa bo predstavljal tudi prijetno mikroklimo
predvsem v poletnih mesecih.

Revitalizacija obrtno-poslovnih con v bliZini ZelezniSke postaje

Zlasti poslovna cona v Brezju ob Industrijski cesti je zaradi blizine koridorja lahko izjemnega pomena
za uveljavljanje razvoja ob koridorjih in vozlis¢ih. Naértovalske smernice kazejo, da morajo biti ob
vozlis¢u ne le stanovanjska raba, temve¢ tudi delovna mesta. Grosuplje so pomemben generator
delovnih mest, zato je razumno, da le ta postanejo del razvoja ob vozlis¢u. Smiselno je, da se tovrstno
obmocje urbanisti¢no uredi oziroma prenovi, kjer bi bilo omogoceno meSanje proizvodne, pisarniske in
druge rabe, ki nimajo okoljskih posledic (hrup, onesnazevanje). Tak$na cona mora imeti zazidalni naért,
kjer imajo prednost trajnostne oblike mobilnosti z navezavo na javno prometno vozlis¢e (maksimalno
800 m do zelezniske postaje) ter estetsko ureditvijo (ozelenitev, javne povrsine), ki dviguje kakovost
prostora. Maksimalni parkirni standardi bi morali preprecevati, da bi obmocje postalo kraj za parkiranje
drugim ali oportunim uporabnikom.

Selitev prometno manj obremenjujocih, a prostorsko in okoljsko zahtevnih dejavnosti izven mesta

Logisti¢ne, prometne, nekatere gradbene, komunalne in industrijske poslovne subjekte, ki nimajo veliko
zaposlenih oziroma ne potrebujejo dnevnega stika s potrosniki, lahko nacrtujemo na drugih lokacijah v
obcini, ki niso v blizini koridorja oziroma vozlis¢a. Na ta nacin sprostimo prostor v tistih poslovnih
conah, ki so najblizje vozli§¢a ter razbremenimo okoljska bremena za prebivalce. Kljub vsemu je
potrebno pri prostorskem nacrtovanju upostevati lokacije, kjer se prenovijo Ze pozidana in degradirana
obmocja (brownfield razvoj), kjer je na voljo infrastruktura in po moznosti tudi postajalisce javnega
potniskega prometa za zaposlene. Izogibati se je potrebno razvoju na nepozidanih povrSinah ter
individualne pobude podjetij usmerjati v obstoje¢e »mikro« lokacije, ki so degradirane ali Ze opuséene
(separacije, kamnolomi in podobno).

MeSanje obrtno/proizvodne, pisarniske, trgovske in upravne rabe in ob koridorju javnega
prometa

V poslovnih conah se spodbuja meSenje funkcij, na primer obrtnih, trgovskih in storitvenih, vendar v
zaokrozenem in vnaprej nacrtovanem prostorskem konceptu. Pisarniski objekti, skupaj s spremljajocimi
gostinskimi, prostocasnimi in trgovskimi dejavnostmi zagotavljajo manj$e potrebe po potovanjih in
zadovoljevanje ve¢ funkcij potrosnikov / obiskovalcev hkrati. Tudi v sredi$¢u kraja (ob Adamicevi cesti)
se Se naprej spodbuja mesanje obstojeCe stanovanjske rabe, skupaj z gostinsko ponudbo ter se nudi
pisarniske povrsine visoko specializiranim storitvenim podjetjem in javnim storitvam, ki potrebujejo
blizino potrosnikov in »urbanost«. Slednjo se doseze tudi z spodbujanjem javnih prostorov in prostorov
druzenja za raznovrstne druzbene skupine. Urbanost je misljena tudi z vidika dostopnosti in mobilnosti,
kjer se daje prednost pesacenju, kolesarjenju in umirjanju avtomobilskega prometa.
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Krepitev javnega potniSkega prometa

Grosuplje je Ze sedaj razmeroma dobro povezano z Ljubljano, je pa smiselno javni potniski promet na
tej trasi Se nadgraditi, in sicer uvesti taktni vozni red in casovno konkurenénejSe povezave. Podobno je
smiselno, da se izbolj$a direktne avtobusne in Zelezniske povezave do/iz Ivanc¢ne Gorice, Trebnjega in
Novega mesta. Traso do Ljubljane je treba prilagoditi potrebam prebivalcev in del avtobusov usmeriti
prek Most (BTCja), del na Vi€. predlagamo uvedbo neposrednih zelezniskih povezav do Kamnika, v
Ljubljani pa je treba izboljSati moznosti prestopa proti mestnim Cetrtim z vecjo gostoto delovnih mest.
Veliko pozornost je treba nameniti tudi povecanju frekvence prevozov v obmocjih zgostitev prebivalcev
znotraj obcine ter uskladiti vozne rede teh linij z odhodi vlakov proti Ljubljani.
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7 Smernice

Celosten razvoj ob prometnih koridorjih in vozlis¢ih zahteva jasno dolgorocno vizijo, konsenz
deleznikov ter usklajeno delovanje razli¢nih resorjev, zlasti resorjev, odgovornih za promet/mobilnost,
za infrastrukturo, za okolje, prostor, za stanovanjsko politiko, za regionalni razvoj ...

Z namenom Krepitve celovitega razvoja ob prometnih koridorjih in vozlis¢ih v nadaljevanju podajamo:
- splosne smernice na drzavni ravni,
- smernice za razvoj koridorjev,
- smernice za razvoj vozlis¢,
- smernice za pripravo strateskih dokumentov na regionalni ravni,
- Smernice za povezovanje prostorskega in prometnega na¢rtovanja na ravni vozlisca, in
- smernice za navezavo zaledij na vozlisca.

7.1 SploSne smernice na drzavni ravni
Dolgoroé¢na vizija (prostorskega) razvoja Slovenije

Posegi v prostor imajo dolgorocne posledice. Ob tem premisljeni posegi omogoc¢ajo skladen razvoj na
vseh podrocjih, nepremisljeni ukrepi pa pogosto pomenijo ovire pri izvajanju dolgoro¢nih planov. V
izogib slednjemu je potrebno dolgoro¢no strateSko planiranje vseh resorjev, ob ¢emer morajo biti ti
medsebojno ¢asovno in vsebinsko usklajeni. Dovolj veliko stopnjo usklajenosti lahko zagotavlja le
dolgoroc¢na vizija razvoja celotnega drzavnega ozemlja, ki je usklajena med delezniki in je kot taka
podlaga vseh aktivnosti. S tega vidika je potrebno opozoriti na obstojece strateSke dokumente, kot so na
primer Strategija prostorskega razvoja Slovenije do 2050 (2023), Strategija razvoja Slovenije 2030
(2017), Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030 (2017), ki jih je treba ustrezno
upostevati pri razvojnih aktivnostih, Se bolj pa stalno celostno nadgrajevati in dopolnjevati na nacin, da
bodo dolgoro¢ne prioritete jasneje opredeljene, medsebojno vsebinsko in Casovno usklajene ter
komplementarne. Slednje je mogoce le ob usklajenem delovanju in skupnem iskanju resitev, nato pa
morajo usklajene resitve najti mesto v sektorskih strategijah, pri ¢emer bodo te podpirale ena drugo in
zagotavljale multiplikacijske ucinke. Pri tem mora biti temelj participativnega procesa med delezniki
temeljita analiza razmer, ki omogoca na dejstvih temeljece odlocanje in realnejSe zastavljanje ciljev in
prioritet.

Dolgoro¢no planiranje in ve¢nivojsko upravljanje

Spremembe v prostoru potekajo na dolgi rok, pri ¢emer na potek lahko vpliva Ze posamezen manjsi
poseg. Zato je treba nacrtovati dale¢ v naprej, da manjsi posegi tekom Casa ne preprecijo ali otezijo
izvedbe dolgoro¢nih planov. To je zlasti pomembno za ukrepe, ki potrebujejo veliko prostora in
medsebojno povezanost oziroma celovit pristop, kot je na primer gradnja koridorja. Ne samo, da mora
ta na dolgi rok opredeliti rabo zemljis¢, ter tako prepreciti predhodne posege, ki bi omejevali kasnejse
korake (na primer zgrajena soseska na trasi koridorja), temve¢ je treba upoStevati cel splet razvojnih
dejavnikov. Ni dovolj le umescanje v prostor, temve¢ oblikovanje koridorja potrebuje celostnejsi
pogled, ki bo uposteval demografski, gospodarski, druzbeni, okoljski razvoj posameznega obmodja.
Poleg vecsektorskega pristopa je nujno upostevati tudi vse teritorialne ravni, od evropske (vpetost v
evropske koridorje in razvojne tokove), drzavne, regionalne in lokalne ter stremeti k ve¢nivojskemu
upravljanju. Ta mora temeljiti na prepletu in dopolnjevanju pristojnosti ter prepoznavanju in
upostevanju vloge vsakega posameznega odloCevalca. Pri tem je pomembna tudi konsistentnost
odlocitev v primeru sprememb ljudi na klju¢nih polozajih (pomembne dolgoro¢ne usmeritve ne smejo
biti odvisne od vsakokratne vlade ali vsakokratnega zupana).
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Delo z delezniki

Za oblikovanje vizije, opredelitev strateskih usmeritev, njihovo sprejetost v javnosti in na koncu
uc¢inkovito izvedbo, je klju¢no, da so vizija in usmeritve usklajene med delezniki in tudi rezultat njihovih
potreb in pobud. Zato sta klju¢nega pomena participativni proces in njegovo dosledno upostevanje pri
sprejemanju odlocitev. Dosleden participativni proces pomaga k sistematic¢ni identifikaciji razvojnih
potreb, obenem pa udelezenci v participativnem procesu kot uporabniki prostora dajejo uvid v realno
stanje in mozne reSitve. Participativen proces je kljucen z vidika poistovetenja deleznikov s sprejetimi
odlocitvami, tem daje vecjo legitimnost, pogosto pa participativni proces, ¢eprav je ¢asovno zahteven,
v kon¢ni fazi pripomore k hitrejsi izvedbi sprejetih ukrepov.

Komunikacija, izobraZevanje in ozave$c¢anje, visoka usposobljenost odlocevalcev

Z vidika strateskega planiranja in vkljuéevanja deleZnikov v proces je kljuénega pomena dobra
obvescenost, ozaveScenost, veliko truda pa je treba usmeriti tudi v izobraZevanje in usposabljanje
odlocevalcev. Delezniki morajo biti obvesceni, da nacrtovalski proces poteka, istoCasno morajo vedeti,
kakSen bo pomen sprejetih odlocitev in kako bodo te odlocitve vplivale na njihovo zivljenje oziroma
delovanije.

Aktivna zemljiSka politika

Za izvajanje ukrepov v prostoru je izjemnega pomena aktivna zemljiska politika. Z njo se vzpostavljajo
razmere za ucinkovito upravljanje s prostorom in je podlaga vzdrznega prostorskega razvoja. Zajema
sklop medsebojno usklajenih upravno-zakonodajnih, finanénih in prostorsko-naértovalskih ukrepov.
in urejanje prostora in na dolgi rok omogoca lazjo in cenejSo izvedbo ukrepov (medmrezje 1). Za
ucinkovito izvajanje aktivne zemljiSke politike je treba jasno opredeliti obmocja/zemljisca, ki so v
javnem interesu in jim v planskih aktih dolog¢iti ustrezno namensko rabo. V primeru, ko so na trgu, je
smiselno uveljavljati predkupno pravico (na primer zemljisca, prek katerih te¢e morebitni novi koridor,
zamljisca, kjer je predvidena obseznejSa stanovanjska gradnja ...).

Zemljisca v okolici Zelezniskih postaj, ki jih Slovenske Zeleznice ne potrebujejo za svoje delovanje, bi
bila pa primerna za stanovanjsko gradnjo, naj drzava prenese na javni stanovanjski sklad. Temu bi bilo
treba omogociti tudi predkupno pravico na obmocjih, stratesko prepoznanih kot obmocja, primerna za
stanovanjsko gradnjo (primer Strategija prostorskega razvoja Slovenije 2050).

Program podpore razvoja vozlis¢ v okviru dogovorov za razvoj regij

Smiselno bi bilo, da pristojna ministrstva (Ministrstvo za okolje, podnebje in energijo, Ministrstvo za
naravne vire in prostor) razvoj vozlis¢ tudi finanéno podprejo preko projektov, vkljuéenih v dogovore
za razvoj regije. S tem bi ministrstvi imeli tudi neposreden nadzor nad izgradnjo vozli§¢ v praksi ter za
ve¢jo medsebojno usklajenost in medsebojno povezanost ukrepov, s ¢imer lahko pride tudi do
multiplikacijskih oziroma sinergijskih u¢inkov.

Omejevanje posamicne/razprsene poselitve

Prostorski razvoj je eno kljucnih podrocij z vidika prehoda Slovenije v podnebno nevtralno druzbo
(ReSPR2050 2023), zato je klju¢no, da se preprecuje procese, ki bi dolgoro¢no zmanjsevali moznosti
Slovenije za doseganje podnebne nevtralnosti. Eden od ukrepov v tej smeri mora biti omejevanje nove
posamiéne ali razprSene poselitve, saj tovrstna poselitev ne omogoca vzpostavitve u¢inkovitega javnega
potniSkega prometa, zahteva vecja vlaganja v infrastrukturo, prav tako prispeva k vi§jim stroskom
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vzdrzevanja poselitvenega sistema in zagotavljanja storitev (na primer prevozi v $olo ...). Zato naj bo
ta omejena na organsko rast naselij (zadovoljevanje lokalnih potreb) in ohranjanje obstojecega
poselitvenega vzorca (ohranjanje podezelja) ter naj se ne izkori§¢a za masovnejSo gradnjo.

7.2 Smernice za razvoj koridorjev

Nadgradnja Zelezniskega omreZja in ZelezniSkih postaj

Ce 7elimo, da bosta promet in mobilnost temeljila na Zeleznici kot hrbtenici javnega potniskega prometa,
je treba zeleznisko omrezje nujno nadgraditi in posodobiti. Ta naj omogoca na podroc¢ju potniskega
prometa hitrosti do 160 km/h, vse proge naj bodo elektrificirane, predvidene nadgradnje in morebitne
nove trase pa je treba ¢imprej na ustrezen nacin vkljuciti v planske dokumente. Skladno s Strategija
razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030 (2017) je treba prilagoditi zakonodajo in smernice
za nacrtovanje ZelezniSkega omreZja in prometa, da bo spodbujala razvoj sektorja in bila v skladu z
najboljSo mednarodno prakso in evropskimi uredbami, zlasti v zvezi z varnostjo, interoperabilnostjo,
trajnostjo prometa in okoljem. Prenova mora biti celovita, velik poudarek mora biti namenjen ureditvi
zelezniskih postaj, da bodo zagotavljale najvecjo mozno funkcionalnost kot multimodalne prestopne
tocke ter pozitivno uporabnisko izku$njo (glej med drugim ukrepe v poglavju 4.3). Pri nadgradnji je
treba v najboljsi mozni meri izkoristiti obstojece tehni¢ne/tehnoloske moznosti ter priloznosti, ki jih
ponujajo razlicni razvojni koncepti koridorjev (na primer ITS), da postanejo koridorji celoviti
ekosistemi, ki povezujejo infrastrukturo, tehnologijo in trajnostne pristope (primer Kabashkin in
Sansyzbayeva 2024).

Krepitev ¢asovne konkurenénosti in kakovosti javnega potniskega prometa

Krepiti je treba ¢asovno konkuren¢nost javnega potniskega prometa, tako z nadgradnjo obstojecih tras
(predvsem Zelezniskih), vi§jo frekvenco vozenj, opredeljevanjem rumenih pasov za avtobuse,
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redov in z bolj$im voznim parkom.

Vzpostavitev taktnega avtobusnega prevoza/hitrih linij na avtocestah in izgradnja postajalis¢ na
prikljuckih na avtocesto

Glede na to, da je v preteklosti imelo avtocestno omrezje prednost pred zelezniskim, bi bilo smiselno
trenutno obremenjenost avtocest in posledi¢no okolja premostiti z uvedbo taktnih hitrih avtobusnih linij
po avtocestnem krizu, pri ¢emer bi bilo predhodno treba urediti postajalis¢a in parkiris¢a P + R na
prikljuckih na avtocesto. Takten promet bi posameznikom zagotavljal hitro premoscanje razdalj brez
nepotrebnega ¢asovnega prilagajanja voznim redom.

Uvedba direktnih avtobusnih linij med vozli§¢i z ve¢jim pretokom delovne sile ter optimizacija
tras javnega potniSkega prometa

Kot kaze preglednica 20, so tokovi dnevnih voza¢ev med posameznimi vozli§éi zelo veliki. Zato bi bilo
treba podrobneje preuciti potrebe dnevnih vozacev ter uvesti direktne linije med vozli§éi, kjer te Se ne
obstajajo ali niso dovolj pogoste. V primeru vecjega Stevila vozacev je treba zgotoviti taktni vozni red.
Obenem bi bilo treba preuciti natan¢ne lokacije dela in bivanja vozacev ter temu prilagoditi trase javnega
potniskega prometa. Kot je razvidno iz ¢asovne primerjave javnega potniskega prometa in osebnega
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avtomobila na relaciji med Grosupljem in Ljubljano, je javni potniski promet konkurencen le v ozkem
pasu ob koridorju. S tega vidika je za delavce, ki se na primer vozijo iz Grosuplja v BTC, javni potniski
promet nekonkurencen, kar bi se lahko spremenilo, ¢e bi dolo¢eno Stevilo avtobusov vozilo po
spremenjeni trasi mimo BTC, zaradi ¢esar prestopanje ne bi bilo potrebno.

Vlaganje v vozni park

Nenehno je treba skrbeti, da so vlaki in avtobusi kakovosti, varni in udobni. Zagotavljati morajo ¢im
kakovostnej$e storitve, poleg tocnosti na primer internet, WC, ustrezne informacije med voznjo
(napovedniki postajalis¢, obvestila o morebitnih zamudah in povezavah na prestopnih tockah ...).
Prilagojeni morajo biti tudi gibalno oviranim osebam.

Modernizacija postajalis¢, tako Zelezniskih kot avtobusnih ter krepitev njihove vloge urbanem
okolju

Zelezniske in avtobusne postaje, zlasti tiste v vozli§¢ih, morjajo postati kakovostni javni prostori z dobro
funkcionalnostjo in ponudbo razli¢nih storitev. Klju¢na je njihova vloga intermodalnih prestopnih tock,
z zagotavljanjem dodatnih storitev pa lahko postanejo tudi sredi$¢a za opravljanje storitev in prezivljanje
prostega Casa (trgovska, gostinska, kulturna ponudba) (glej ukrepe v poglavju 4.3).

7.3 Smernice za razvoj vozli§¢

Celostno nacrtovanje vozlis¢a

Nacrtovanje vozlis¢a mora biti celostno. Pri tem je treba ohranjati ali spodbujati meSano rabo prostora,
s katero se zagotavlja ponudbo stanovanjskih povr$in, javnih prostorov, trgovskih in poslovnih
prostorov. Velika poudarek naj se nameni hodljivosti oziroma uporabi aktivnih oblik mobilnosti.
Posebna pozornost pri urejanju prostorov in infrastrukture naj bo namenjena starejSim in gibalno
oviranim osebam. Veliko naj bo prostorov za druZenje s kakovostno urbano opremo, ¢im obseznejsi del
vozlis€a naj se razvija kot obmocje brez avtomobila. Kot alternativo osebnim avtomobilom je treba
ponujati kakovosten javni potniski promet. Zelezniika postaja naj postane pomembno sredite za
druzenje, opravljanje storitev, za kulturno udejstvovanje ... Predvsem je potrebno dolgoro¢no
planiranje, ki bo sledilo lokalnim potrebam, gradilo na lokalni identiteti kraja in zlasti zagotavljalo
visoko kakovost Zivljenja (glej raznovrstne ukrepe v poglavju 4.3).

Ukrepi proti gentrifikaciji

Stevilne prenove degradiranih mestnih sosesk v tujini so privedle do gentrifikacije, to je spremembe
strukture obmocja zaradi prihoda premoznejsih slojev, ki z novimi stanovanjskimi soseskami in
poslovnimi povrSinami izrinjajo lokalno prebivalstvo. Ker k temu lahko prispeva tudi celostna ureditev
vozlis¢ v obmocja z visoko kakovostjo Zivljenja, je potrebno Ze pred tem zagotoviti ukrepe, ki bodo
preprecevali gentrifikacijo. Zlasti je treba zagotovi dostopnost stanovanj tudi Sibkej$im slojem
prebivalcev, kar je mozno zagotoviti s ponudbo javnih najemnih stanovanj, veliko ponudbo raznovrstnih
stanovanj, ter krepitvijo javno-zasebnega partnerstva. Oblikovati je treba javne prostore, namenjene
vsem prebivalcem in skrbeti za raznovrstnost storitev, ki bodo na voljo razlicnim skupinam prebivalcev.
Zlasti je treba preprecevati masovno gradnjo oziroma koncentracijo luksuznih stanovan;.
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Preprecevanje toplotnega otoka

Zgoscanje poselitve in obsezne prometne povrsine lahko pripomorejo k pregrevanju obmocja oziroma
k nastanku toplotnega otoka. Zlasti so izpostavljene velike povrSine, kot so strehe nakupovalnih centrov,
parkiri§¢a in proizvodni obrati. Zato je smiselno ozelenjevanje streh ter s tem prepreéevanje akumulacije
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prav tako drevorede vzdolz cest, kolesarskih poti in plo¢nikov.

Zagotavljanje kakovostnih stanovanj po dostopnih cenah

Za gradnjo stanovanjskih povrsin je treba nameniti dovolj kakovostnih zemljis¢, pritegniti investitorje,
ki bodo poleg profita skrbeli tudi za dobrobit obmocja. Pri tem mora lokalna oblast preko ukrepov
prostorskega nacrtovanja zagotoviti ustrezno meSanico raznovrstnih stanovanj, pomembna pa je tudi
njena vloga pri zagotavljanju javnih najemnih stanovanj. Preuciti je treba moznost za izgradnjo
prilagodljivih stanovanj — na primer funkcijsko povezovanje dveh manjsih stanovanj ali razdelitev
vedjega stanovanja na manjSa stanovanja, s ¢imer bi uspesno dogovorili na razli¢ne potrebe, ki jih
imamo posamezniki tekom Zivljenja.

Razmislek o potrebah vozlis¢a v prihodnosti

Potreben je razmislek, na kakSen nacin se bo vozlis¢e razvijalo v prihodnje in Ze sedaj sprejeti potrebne
ukrepe na podrocju prostorskega nacrtovanja, pa tudi na drugih podro¢jih. Tako bi bilo smiselno, da ima
projekt za izdajo gradbenega dovoljena kot obvezno sestavino predvideno instalacijo sonénih panelov
ali polnilnice za elektri¢ne avtomobile. Vecstanovanjske stavbe ter vse javne stavbe bi morale imeti
vkljucene kolesarnice. Zagotoviti je treba dovolj ohlajenih prostorov za osvezitev v primeru vrocih
poletnih temperatur.

Maksimalni parkirni standard in ve¢funkcijska zemljis¢a

v v

tudi zasebnih), je treba poskrbeti za ¢im vecjo izkoris¢enost (24 ur na dan) ter s tem manjSanje potreb
po dodatnih parkirnih povrsinah. Nakupovalna sredi§¢a morajo parkirne povrSine umestiti bodisi v
kletne prostore ali na streho, prvenstveno pa omogociti dostop z javnim potni§kim prometom. Na
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trznica ali skate park.

Spodbujanje sistemov za izposojo koles ali skirojev

Spodbuijati je treba ponudbo mikro-prevoznih sredstev, kot sta kolo ali skiro, obenem pa tudi zagotavljati
primerne povrsine za njihovo varno rabo (varne kolesarske steze, po moznosti lo¢ene od cestis¢a).

Izoblikovanje skupnosti prebivalcev/uporabnikov vozlis¢a

Izvajati je treba ukrepe za krepitev lokalne skupnosti in za vec¢jo vkljucenost prebivalcev v druzbeno
zivljenje. To je mozno spodbujati prek razli¢nih javnih prostorov, dogodkov, sreCanj, druzbenih
medijev, dolocitvijo predstavnika skupnosti, ki bi zbiral ideje o prihodnjem razvoju. Okrepiti je treba
pretok informacij in obvescenost.
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Vkljucevanje prebivalcev v participativni proces

Upravljanje obmocja naj bo pregledno in demokrati¢no, k izrazanju mnenj je treba redno vabiti ¢im $irsi
krog deleznikov, njihove ideje in izzive pa resno pretehtati in razreSevati. Uvede naj se participativni
proracun, preko katerega bodo lahko prebivalci odgovarjali na potrebe posamezne soseske ali skupnosti.

Preprecevanje socialne izkljucenosti in prometne revscine

Posebno pozornost je treba nameniti skupinam, ki jim grozi socialna izkljucenost ali prometna revscina.
Pri slednji je treba vzpostaviti mehanizme, ki bi prevozno revnim omogoc¢ili dejavno vkljuéitev v druzbo
in normalno zadovoljevanje njihovih potreb.

Spodbujanje uporabe javnega potniSkega prometa med vozlis¢i in aktivnih oblik mobilnosti
znotraj vozlis¢a

Temelj delovanja vozlis¢a je u¢inkovit javni potniski promet, ki omogo¢a dnevno mobilnost prebivalcev
med vozlis¢i. Ta mora biti takten, integriran, preprost za uporabo in ¢asovno konkurencen. K ¢asovni
konkurenc¢nosti lahko prispeva prilagoditev tras, bodisi uvedba dodatnih direktnih linij med vozIlisci ali
pa spremembo trase na nacin, da bi omogocila ve¢jo ¢asovno konkuren¢nost posameznim skupinam
prebivalcev. Na ravni vozlisca je treba zlasti spodbujati hojo in kolesarjenje, infrastrukturo pa prilagoditi
na naéin, da bosta hoja in koleasrjenje imela prednost ter da bosta varna.

7.4 Smernice za pripravo strateSkih dokumentov na regionalni ravni
7.4.1 Uvod

Celostno nacrtovanje ob koridorjih in vozli$¢ih je treba smiselno prenesti na vse prostorske ravni in vse
sektorje, pri ¢emer je glede na sistem prostorskega, razvojnega in prometnega naértovanja klju¢na
regionalna raven. Na tej ravni zakonodaja predvideva tri vrste srednjeroCnih ali dolgoro¢nih
dokumentov, in sicer regionalne razvojne programe (RRP), regionalne prostorske plane (RPP) in
regionalne celostne prometne strategije (RCPS) (preglednica 43).

Preglednica 43: Klju¢ni planski dokumenti na regionalni ravni (Zakon o spodbujanju ...2011; 2012;
2016;2023; Zakon o urejanju prostora 2021; 2023; 2024; Zakon o celostnem ... 2022).

dokument | regionalni razvojni regionalni prostorski plan | regionalna celostna
program prometna strategija
pravna Zakon o spodbujanju Zakon o urejanju prostora | Zakon o celostnem
podlaga skladnega regionalnega (ZUreP-3). Uradni list RS, | prometnem naértovanju
razvoja (ZSRR-2). Uradni | §t. 199/2021, 18/2023 — (ZCPN). Uradni list RS, st.
list RS, $t. 20/2011, ZDU-10, 78/2023 — 130/2022, ¢leni 16, 19 in
57/2012, 46/2016 in ZUNPEOVE, 95/2023 — 20.
18/2023 — ZDU-10, ¢leni | ZIUOPZP in 23/2024,
3,13,18in 23. ¢leni 75-78.
opis Regionalni razvojni Regionalni prostorski plan | RCPS je sedemletni
program je temeljni je prostorski strateski akt, | strateSki razvojni
strate$ki in programski s katerim se drzava in dokument prometne ali
dokument na regionalni obcine na podlagi problemske regije (v
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ravni. Z njim se uskladijo
razvojni cilji v regiji ter
dolocijo instrumenti in
ocenijo viri za njihovo
uresnicevanje.

Strategije prostorskega
razvoja Slovenije, njenega
akcijskega programa,
drugih drzavnih razvojnih
dokumentov in razvojnih
ciljev Evropske unije in
druzbeno-gospodarskih
razvojnih potreb lokalnih
skupnosti dogovorijo in
uskladijo o prostorskem
razvoju posamezne
razvojne regije ter dolocijo
bistvene razvojne

nadaljnjem besedilu:
regija) o usmerjanju
razvoja in upravljanju
prometa na njenem
obmocju. Z RCPS se
drzava in ob¢ine na
obmocju regije dogovorijo
in uskladijo o ciljih in
prednostnih nalogah
razvoja prometa v
posamezni regiji.

priloznosti.
prostorska | razvojna regija razvojna regija prometna ali problemska
raven regija
ro¢nost 7 let 5-15 let ? 7 let
klju¢ne Regionalni razvojni V regionalnem RCPS poleg splosnih
vsebine program je sestavljen iz prostorskem planu se vsebin (analiza stanja,

strateskega in
programskega dela.
Strateski del vsebuje
analizo regionalnih
razvojnih potencialov,
opredelitev klju¢nih
razvojnih ovir in prednosti
regije, razvojne cilje in
prioritete regije v
programskem obdobju ter
dolocitev razvojne
specializacije regije.
Programski del pa vsebuje
programe za spodbujanje
razvoja v regiji s
¢asovnim in finan¢nim
ovrednotenjem ter doloci
sistem spremljanja,
vrednotenja in
organiziranosti izvajanja
regionalnega razvojnega
programa.

uskladijo in dolocijo:

- cilji in prednostne naloge
prostorskega razvoja;

- mesta, druga urbana
naselja in morebitna druga
naselja, pomembna za
razvoj regije ter njihova
vloga in okvirna obmocja
za njihov dolgoro¢ni
razvoj;

- $ir§a mestna obmodja;

- zasnova omreZij
druzbene infrastrukture;

- zasnova omreZij
gospodarske javne
infrastrukture;

- zasnova stanovanjskih
obmod¢ij;

- prednostna obmocja za
razvoj posameznih
dejavnosti, pomembnih za
regijo;

- zasnova zelenega sistema
regije;

- povezave s sosednjimi
obmocji.

kljucni dosezki in izzivi,
vizija, cilji, strateske
usmeritve za posamezne
prometne podsisteme,
ukrepi, Casovni nacrt,
finan¢ni viri in nosilci za
njihovo izvedbo, nacrt
spremljanja in vrednotenja
izvajanja celostne
prometne strategije ter
ucinkov ukrepov) vsebuje
predvsem naslednje
vsebine:

- usklajeni nacrt
povezovanja obc¢inskih
projektov s podrocja
prometa, ki za ucinkovito
izvajanje potrebujejo
regijski pristop,

- akcijski nacrt,
- povezavo z regionalnim
prostorskim planom,

- medsebojno usklajevanje
razli¢nih prometnih
nacinov in dajanje
prednosti ve¢modalnosti,
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V regionalnem
prostorskem planu se
uskladijo zasnove
prostorskih ureditev
drzavnega pomena ter
uskladijo in doloc¢ijo
zasnove prostorskih
ureditev lokalnega
pomena, ki segajo v
obmocje ve¢ obcin ali
vplivajo na razvoj vec
obcin. Med te spadajo
zlasti:

- prostorske ureditve,
neposredno namenjene
opravljanju lokalnih
gospodarskih javnih sluzb
s podrocja varstva okolja;

- prednostna razvojna
obmocja za stanovanjsko
oskrbo;

- prednostna obmocja za
gospodarski razvoj, ki
sama ali kot Siritev
obstojecih presegajo 10 ha
uporabne povrsine
(industrijska, obrtna,
trgovska, poslovna,
logisticni centri);

- ve¢ja nakupovalna
srediScCa, ki sama ali kot
Siritev obstojecih
presegajo 5.000 m? bruto
tlorisne povrsine;

- infrastrukturna
vozlis¢a in prostorske
ureditve, namenjene
urejanju skupnega
javnega potniSkega
prometa,

- obmocja za objekte

pomembnejse druzbene
infrastrukture;

- prednostna obmocja za
razvoj turizma.

Regionalni prostorski plan
vsebuje usmeritve za

- razvoj prometne
infrastrukture regionalnega
pomena,

- razvoj infrastrukture za
alternativna goriva v
prometu regionalnega
pomena,

- upravljanje prometa na
ravni regije,

- opredelitev vioge
javnega potniskega
prometa in kolesarjenja,

- povezave prometnega
sistema regije s sosednjimi
regijami,

- opredelitev ukrepov

drzave in obCin za
doseganje skupnih ciljev.
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prostorski razvoj regije,
predvsem usmeritve za
razvoj poselitve, razvoj
gospodarske javne
infrastrukture in urejanje
krajine s poudarkom na
ohranjanju krajinske
identitete.

financiranje

Projekti se uskladijo v
dogovoru za razvoj regije,
ki je dvostranski izvedbeni
akt, s katerim se
uresnicuje regionalni
razvojni program. V njem
se dolocijo kljucni regijski
in sektorski projekti za
premagovanje razvojnih
ovir ter viri financiranja,
pri ¢emer imajo prednost
pri uvrs¢anju v dogovor
projekti za doseganje
razvojne specializacije
razvojne regije.

Sredstva za sofinanciranje
regijskih projektov v
skladu z dogovori za
razvoj regij se zagotovijo
z drzavnim proracunom v
skladu z javno finan¢nimi
zmoznostmi in
dogovorjenimi
prioritetami v finan¢nih
nacrtih pristojnih
ministrstev.

Sredstva za izvajanje
nalog regionalnega
prostorskega planiranja se
zagotavljajo v ob¢inskih
proracunih in drzavnem,
pri cemer drzavni
proracun zagotovi 60
odstotkov potrebnih
sredstev.

V skladu z dogovorom
med drzavo in obCinami se
v RCPS dolocijo regijski
projekti, ki se
sofinancirajo iz drzavnega
proracuna v skladu z
javnofinan¢nimi
zmoznostmi in
dogovorjenimi
prednostnimi nalogami v
finan¢nem nacrtu
ministrstva.

kdo
dokument
pripravi in
sprejema

Priprava, usklajevanje,
spremljanje in vrednotenje
regionalnega razvojnega
programa in regijskih
projektov v regiji je v
pristojnosti regionalne
razvojne agencije.
Regionalni razvojni
program sprejme svet
regije najpozneje
decembra leta pred letom,
v katerem se konca
prejsnje programsko
obdobje. Biti mora

Pripravljavec regionalnega
prostorskega plana je
regionalna razvojna
agencija ali druga razvojna
institucija, vkljucena v
regijsko razvojno mrezo v
razvojni regiji.
Pripravljavca regionalnega
prostorskega plana za
celotno obmodje
posamezne razvojne regije
dolocijo obcine v razvojni
regiji s sklepom sveta
regije, minister pa mu
podeli javno pooblastilo v

RCPS sprejmejo obcine v
soglasju z ministrom.
Ob¢ine se lahko za
opravljanje nalog priprave
in spremljanja izvajanja
RCPS dogovorijo z
regionalno razvojno
agencijo ali drugim
usposobljenim
pripravljavcem.

Pripravljavec vodi
postopek priprave RCPS
in usklajuje interese med
ob¢inami ter med drzavo
in obCinami v regiji.
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usklajen s strategijo
razvoja Slovenije.

skladu z zakonom, ki ureja
spodbujanje skladnega
regionalnega razvoja.

Pripravljavec vodi
postopek priprave
regionalnega prostorskega
plana ter skrbi za
usklajevanje interesov
med drzavo in ob¢inami v
obmocju razvojne regije.
Pripravljavec si mora
prizadevati za sodelovanje
vseh relevantnih
udelezencev pri urejanju
prostora.

Za izdelavo regionalnega
prostorskega plana,
okoljskega porocila in
strokovnih podlag
pripravljavec regionalnega
prostorskega plana pridobi
izdelovalce.

Regionalni prostorski plan
sprejme razvojni svet
regije, dolocen v skladu s
predpisi, ki urejajo
spodbujanje skladnega
regionalnega razvoja, po
potrditvi vlade in sveta
regije, doloCenega v
skladu s predpisi, ki
urejajo spodbujanje
skladnega regionalnega
razvoja.

Pripravljavec vodi
postopek sodelovanja vseh
udeleZencev pri
nacrtovanju razvoja
prometa in urejanju
prostora ter zagotavlja
zgodnje in uc¢inkovito
obvescanje ter sodelovanje
javnosti.

povezanost
z ostalimi
dokumenti
na
regionalni
ravni

Regionalni prostorski plan
je podlaga za pripravo
regionalnega razvojnega
programa, ki se pripravlja
v skladu s predpisi, ki
urejajo spodbujanje
skladnega regionalnega
razvoja.

Regionalni prostorski plan
mora biti sprejet pred
regionalnim razvojnim
programom iz prej$njega
odstavka ali hkrati z njim.

Regijski projekti, ki se
nacrtujejo z RCPS, se
lahko vkljucijo v
regionalne razvojne
programe razvojnih regij
in dogovore o0 razvoju
regij v skladu s predpisom,
ki ureja spodbujanje
skladnega regionalnega
razvoja. Pri pripravi
regionalnih razvojnih
programov za obmocja
razvojnih regij, ki se
sprejmejo na podlagi
predpisa, ki ureja
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spodbujanje skladnega
regionalnega razvoja, ter
regionalnih prostorskih
planov, ki se sprejemajo
na podlagi predpisov o
urejanju prostora, se
smiselno upostevajo
usmeritve iz RCPS, ki
posegajo na obmocja
razvojnih regij.

Kot kaze primerjava treh dokumentov, imajo ti dolocene skupne tocke kot tudi razlike, ki so lahko
odlocilne z vidika njihovega izvajanja oziroma z vidika zagotavljanja celostnega razvoja na regionalni
ravni.

Vsi trije dokumenti so strateski, od tega sta dva vezana na sedem-letno programsko obdobje, regionalni
prostorski plan pa je dolgoro¢nejsi. Medtem ko se regionalni razvojni program in regionalni prostorski
plan nanaSata na razvojno regijo, to ni nujno v primeru regionalne celostne prometne strategije, ki je
naceloma zasnovana za problemsko ali prometno regijo. Odsotnost regionalne ravni v Sloveniji se zelo
jasno pokaze tudi pri opredelitvi pripravljavca dokumenta in organa, ki dokument sprejema. Priprava
regionalnega razvojnega programa je ze z zakonom poverjena regionalni razvojni agenciji, v primeru
regionalnega prostorskega plana in regionalne celostne prometne strategije pa lahko ob¢ine pripravo
prenesejo bodisi na regionalno razvojno agencijo ali katero od drugih za to usposobljenih organizacij.
Se kompleksnejia je zadeva pri sprejemu dokumentov. Regionalni razvojni program sprejme svet regije,
regionalni prostorski plan razvojni svet regije po predhodni potrditvi vlade in sveta regije, regionalno
celostno prometno strategijo pa sprejmejo obCine v soglasju z ministrom. Tovrstne razlike kazejo na
neusklajenost, ki jo $e dodatno nakazujejo predvidene povezave med tremi strateSkimi dokumenti, in
sicer vsak novi zakon predvidi nadrejenost novega dokumenta predhodnim strateskim dokumentom.
Tako zakon o spodbujanju skladnega regionalnega razvoja povezav ne predvideva, saj takrat ostalih
dveh dokumentov $e ni bilo, zakon o urejanju prostora predpise, da je regionalni prostorski plan podlaga
za pripravo regionalnega razvojnega programa, zakon o celostnem prometnem nacrtovanju pa
predvideva, da regionalni razvojni programi in regionalni prostorski plani smiselno vkljucijo usmeritve,
ki jih daje regionalna celostna prometna strategija. Omenjene ureditve kazejo na Se vedno prevladujoci
sektorski pristop (silo effect), ki cilje lastnega sektorja postavi pred cilje ostalih sektorjev.

Opisani problem je na primeru povezovanja prostorskega in razvojnega nacrtovanja skusal preseci ciljni
raziskovalni program Model povezovanja prostorskega in razvojnega nacrtovanja na regionalni ravni
(Nared in sodelavci 2019b). Avtorji so med vzroke za neskladja v naértovanju na regionalni ravni
izpostavili po¢asno odzivanje nacrtovalcev na hitre druzbene spremembe, spremenjena razmerja moci
in potrebe posameznih sektorjev, kar $e nadalje zaostruje odsotnost regionalne ravni oziroma
tekmovanje ob¢in, ki v Zelji po pridobivanju konkuren¢nih prednosti napram drugim ob¢inam stihijsko
gradijo gospodarsko, druzbeno in prometno infrastrukturo, ne glede na racionalnost tovrstnega pocetja
z vidika razvoja celotne regije. Dodatna teZava je tudi casovna neusklajenost razli¢nih vrst nacrtovanj,
med kratkoro¢nejSima gospodarskim in socialnim na¢rtovanjem in dolgoro¢nej$im nacrtovanjem, kot je
na primer prostorsko nacrtovanje. Med razloge lahko Stejemo tudi razli¢ne sektorske regionalizacije,
odsotnost sektorskih ciljev na regionalni ravni, pa tudi zgoraj opisana neskladja v zakonodaji.

Model, ki ga je skupina (Nared s sodelavci 2019b) predlagala, postavi v sredisCe strateSkega nacrtovanja
na regionalni ravni celostni pristop. Z vidika hierarhije dokumentov je na¢rtovanje na regionalni ravni
umesceno med drzavno in lokalno raven ter zdruzuje pobude od zgoraj navzdol in od spodaj navzgor.
Izhaja iz podrobne presoje znacilnosti razlicnih nacrtovanj na regionalni ravni in sledi posebnostim
oziroma potrebam posameznega sektorja. UpoStevati je treba potekajoCe procese in vzpostavljena
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razmerja na ravni regije, kar je mogoce le ob izvedbi podrobnih analiz, ki zagotovijo, da je nacrtovanje
prilagojeno dejanskim potrebam, da gradi na pozitivnih izku$njah iz preteklosti in preprecuje nastanek
morebitnih odstopanj in Skod. Ker nacrtovanje na regionalni ravni zdruzuje razliCne interese in
deleznike, je potrebna dovolj velika participacija deleznikov, ki omogoci vkljuevanje razvojnih pobud,
poistovetenje prebivalcev s pripravljenim planom in s tem hitrej$o izvedbo (Nared s sodelavci 2019b).

Ker za oblikovanje strateskih dokumentov nujno potrebujemo jasno vizijo in dobro zastavljene cilje,
tega ni smiselno delati za vsak dokument posebej, temvec je treba oblikovati enotno vizijo in nanjo
navezane strateske cilje, ki pa bodo pokrivali razli¢ne vidike razvoja. Skupina (Nared s sodelavci 2019b)
tako predlaga uvedbo strategije razvoja regije, ki bo krovni dokument vsem preostalim dokumentom na
regionalni ravni. Tako lahko dolgorocno razmisljamo o vseh potrebnih ukrepih, ki bi vodili do
zastavljene vizije, jih ne glede na pristojni sektor medsebojno uskladimo in poveZzemo ter nato smiselno
vklju¢imo v ustrezne dokumente. Tako se zagotovi uresniCevanje razvojnih vzgibov, projekti so
primerno umesceni v prostor, isto¢asno z nacrtovanjem pa se razvija tudi ustrezne resitve na podroc¢ju
mobilnosti. Strategija regije bi morala biti temeljito pripravljena, usklajena med delezniki ter sprejeta s
strani ustreznega organa, pri ¢emer skupina predlaga razvojni svet regije. Ker strategija razvoja regije
ni opredeljena v zakonodaji, ni zavezujoca, bi bil pa vendarle primeren razmislek o vpeljavi strategije
razvoja regije ob morebitni spremembi Uredbe o dokumentih razvojnega nacrtovanja in postopkih za
pripravo predloga drzavnega proracuna (2010) in zakona o spodbujanju skladnega regionalnega razvoja.
Naj bo strategija razvoja regije obvezen ali neobvezen dokument, bi bilo pri njegovi izdelavi treba
enakopravno vkljuciti vse kljuéne akterje (razli¢ne teritorialne ravni, vse sektorje, gospodarstvo ter
ostale deleznike). Razmisliti bi bilo treba o poenoteni regionalizaciji na ravni vseh sektorjev in casovni
koordinaciji sektorskih dokumentov z razlicno ro¢nostjo, sektorji pa bi morali razmisliti tudi o
natan¢nejSem opredeljevanju ciljev na regionalni ravni. Obenem je treba teziti k povecanju kompetenc
planerjev oziroma naértovalcev z razli¢nih podroéij, ter ozavestiti vse akterje na regionalni ravni o
skupni regionalni pripadnosti in nujnosti skupnega naértovanja prihodnjega razvoja. Pomemben
prispevek v tej smeri so na primer Ze pripravljene smernice za pripravo regionalne celostne prometne
strategije (Balant in Demsar Mitrovi¢ 2024).

7.4.2 Smernice za celostno nacrtovanje na regionalni ravni

Regijska razvojna mreza

Zakon o spodbujanju skladnega regionalnega razvoja regijsko razvojno mrezo opredeljuje kot obliko
pogodbenega povezovanja klju¢nih razvojnih institucij za uresni¢evanje razvojnih prioritet razvojne
regije, ob upostevanju razvojne specializacije razvojne regije. Da bi zagotovili celovito naértovanje na
regionalni ravni, je treba v regijsko razvojno mrezo — ¢e to Se niso — vkljuéiti predstavnike s podro¢ja
prostorskega nacértovanja in kljucne deleznike s podro¢ja mobilnosti, ve¢jo navezavo pa je treba
vzpostaviti tudi s predstavniki vseh relevantnih resorjev (primer medresorska skupina za nacrtovanje na
regionalni ravni).

Uskladitev sektorskih zakonodayj, ki posegajo v stratesko na¢rtovanje na regionalni ravni

Kot smo predstavili v primerjavi strateskih dokumentov na regionalni ravni, zakoni na tem podrocju
niso usklajeni. Zato je smiselno poiskati najustreznejso resitev za poenotenje postopkov in odlo¢anja na
regionalni ravni, vklju¢no z opredelitvijo pripravljavcev strateSkih dokumentov in organa, pristojnega
za sprejem dokumentov. Trenutna ureditev tako na ravni priprave kot sprejema strateskih dokumentov
na regionalni ravni omogoca, da so ti sprejeti eden mimo drugega ter so si lahko tudi v neskladju,
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vsekakor pa ne izkoristijo v polnosti sinergij, ki bi bile mogoce ob medsebojno usklajeni pripravi
dokumentov.

Izvedba participativnega procesa in opredelitev dolgorocne vizije ter strateskih ciljev

Ceprav trenutna zakonodaja tega ne predvideva, je smiselno ob pripravi regionalnih celostnih prometnih
strategij in regionalnih prostorskih planov (pa tudi priprave nove generacije regionalnih razvojnih
programov) izvesti enoten postopek identifikacije dolgorocne vizije regije in opredelitve klju¢nih
strateSkih ciljev, ki bodo sluzili nadaljnjemu strateSkemu nacrtovanju na regionalni ravni. Pri tem lahko
odigrajo kljuc¢no vlogo regionalne razvojne agencije, ki regije in v njih delujoce akterje dobro poznajo,
imajo vzpostavljeno sodelovanje z ob¢inami in najpomembnej§imi delezniki. Izjemnega pomena je
izvedba participativnega procesa, ki bo upostevaje rezultate predhodnih analiz opredelil kljucne potrebe
regije in izoblikoval strateske cilje na vseh relevantnih podrogjih. Ce bodo delezniki vizijo in cilje
oblikovali skupaj, je manjSa moznost, da se kateri od pomembnih ciljev spregleda, istocasno pa se
zagotovi visjo podporo zastavljenim ciljem in viziji, saj se delezniki s skupno sprejetimi odlocitvami
lazje poistovetijo.

Vzajemnost sektorjev in sektorskih strateskih dokumentov

Predhodno smo opozorili na to, da vsaka nova zakonodaja opredeljuje razmerja med novim in
predhodno pripravljenimi strateskimi dokumenti na regionalni ravni, pri Cemer se pri pripravi
zakonodaje pogosto spregleda tudi povezanost ali podrejenost dokumenta v nasprotni smeri. Tako je
razumljivo regionalni prostorski plan podlaga priprave regionalnega razvojnega programa, a je proces
dvosmeren, saj novi projekti posezejo v prostorske strukture in jih je potrebno smiselno prostorsko
umestiti. Pri tem je proznost regionalnega prostorskega plana potrebna, ob hkratnem
zagotavljanju/upostevanju dolgoro¢nih ciljev prostorskega razvoja ter preprecevanju negativnih
oziroma nezelenih procesov v prostoru. Podobno je tudi z regionalno celostno prometno strategijo. Ta
naj ne bo zgolj usmeritev regionalnim razvojnim programom in regionalnim prostorskim nacrtom,
ampak mora dejavno sodelovati pri opredeljevanju regijskih projektov in pri njihovem umescanju v
prostor, da se bo ob primerni izvedbi krepila vloga javnega potniskega prometa oziroma bodo novi
projekti, kjer je potrebno, pospremljeni z novimi mobilnostnimi reSitvami.

Ob vkljucevanju sektorjev bi bilo smiselno razmisliti o enotni regionalizaciji posameznih sluzb ter o
opredelitvi enotnega Casovnega okvirja sektorskega nacrtovanja (kratkoro¢no, srednjerocno,
dolgorocno).

Celovite sektorske analize na regionalni ravni z izoblikovanjem regionalnih ciljev

Priprava strateSkih izhodiS¢ oziroma strategije razvoja regije mora temeljiti na kakovostnih analizah in
strokovnih podlagah. Kjer je te smiselno pripraviti za vse regije skupaj, naj jih pravo¢asno zagotovijo
pristojna ministrstva. Nadalje je treba zagotoviti u¢inkovito medsektorsko sodelovanje ter usklajevanje
sektorskih ciljev na regionalni ravni. Predhodno je treba doseéi, da sektorji regionalni vidik vkljuéijo v
svoja strateSka nacrtovanja.

Vkljucevanje koridorjev in vozli§¢ v regionalne razvojne programe, regionalne prostorske plane
in regionalne celostne prometne strategije

Celotno zasnovo koridorjev in vozlis¢ (slika 83), kot jo predlagamo v poglavju 5, je treba smiselno
vkljuciti v strateSke dokumente na regionalni ravni. Pri tem je treba izhajati iz opisanih predpostavk
razvoja ob koridorjih in vozlis¢ih, ki predvideva zgo§c¢anje poselitve in meSano rabo prostora v obmogjih
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Z ustreznim javnim potniskim prometom. Z vidika demografskih sprememb, prilagajanja na podnebne
spremembe in z vidika preudarne rabe prostora je smiselno izbrati manj vozlis¢ oziroma te graditi in
razvijati postopno glede na potrebe. Ne glede na to je koncept vozlis¢ zastavljen tako, da je predlagane
ukrepe mozno izvajati povsod, naj posamezen kraj izpolnjuje opredeljena merila za vozlisc¢e ali ne.
Razlogov za to je ve¢. Zastavljeni koncept razvoja ob koridorjih in vozlis¢ih precej odstopa od
obstojecega poselitvenega vzorca v Sloveniji in ni pri¢akovati, da se bo poselitveni sistem spremenil na
kratek rok. Nadalje je zastavljeni model razvoja vozliS¢ naravnan na trajnostni razvoj in visjo kakovost
zivljenja, kar je zagotovo sprejemljivejSe od nadaljnje razprsene ali stihijske gradnje. Prav tako vsakr§no
zgoScevanje poselitve in dejavnosti ustvarja moznosti za vzpostavitev uc¢inkovitega javnega prometa, ¢e
ta trenutno $e ne obstaja.

Slika 83: Predlog vozlis¢ in koridorjev z vrisanimi regionalnimi mejami.
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V dvanajstih razvojnih regijah smo identificirali 51 vozlis¢, ki jih povezujejo primarni in sekundarni
casovno konkuren¢ni in nekonkurenc¢ni Zelezniski koridorji ter v posameznih primerih, kjer do vozlis¢
ne vodijo ustrezne ZelezniSke povezave, avtobusni koridorji. Med vozlis¢i jih osem izpolnjuje vseh 5
zastavljenih meril za vozli§¢e, kar 22 jih izpolnjuje Stiri merila, ostali (21) pa izpolnjujejo tri merila.
Najve¢ vozlisé, ki izpolnjujejo vsa merila, je v Osrednjeslovenski regiji, ve¢ino meril izpolnjujejo Se
vozlis¢a v Podravski, Savinjski in Gorenjski regiji, ki jih povezujejo primarni koridorji. Vozlisca, ki
izpolnjujejo zgolj 3 merila in jih povezujejo sekundarni koridorji, so znacilna za Gorisko, Pomursko in
Zasavsko regijo ter pretezno tudi za regijo Jugovzhodna Slovenija. Koroska je edina regija z izklju¢no
avtobusnimi koridorji. Ti povezujejo ve€ino vozis¢ tudi v Goriski regiji.
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Slika 84: Mesta in druga urbana naselja v policentri¢nem sistemu sredis¢ (ReSPR50 2023).
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7.4.3 Pregled po regijah
7.4.3.1 Pomurska

V regiji prevladujejo sekundarni ¢asovno konkurencni zelezniski koridorji, ki medsebojno povezujejo
vozli§€a z izpolnjenimi tremi in Stirimi merili za klasifikacijo vozlis¢. Glavno vozlisce regije je
Storitveno vozli§¢e Murska Sobota, ki izpolnjuje Stiri merila. Z zeleznico je povezana z industrijskim
vozlis¢em Ljutomer. Z meddrzavno Zeleznisko povezavo je povezana z Madzarsko v smeri Budimpeste.
S sosednjo podravsko regijo je z avtobusnim koridorjem povezana z Lenartom v Slovenskih goricah.
Povezava s Podravsko regijo je vzpostavljena tudi preko Ljutomera, ki je z zeleznico povezan z
Ormozem (slika 85).

V primerjavi z Ljutomerom je Murska Sobota gosteje pozidana tako v 500- kot v 1000-metrskem pasu
okrog vozlis¢a z e-Stevilom 0,63 oziroma 0,32, medtem ko e-Stevilo za Ljutomer znasa 0,25 v 500-
metrskem in 0,07 v 1000-metrskem pasu okrog vozlis¢a. V Murski Soboti je v 1000-metrskem pasu
povprecno sedem stavb in 12 stanovanj na hektar, medtem ko so v Ljutomeru povprecno tri stavbe in
manj kot dve stanovanji. V Murski Soboti so znotraj 500-metrskega pasu v povprecju dobre tri razli¢ne
rabe stavb na hektar, znotraj 1000-metrskega pasu pa dobri dve. Za Ljutomer je zna¢ilna manj raznolika
raba s povpreéno eno ali dvema rabama stavb na hektar (preglednica 44 in slika 86).

Raba zemljis¢ v vozlis¢ih Pomurske regije znotraj 1000-metrskega pasu od vozlis¢a je neuravnotezena
in po Nordstrom, Swartz in Stdhle (2017) manj ucinkovita (slika 87). VV Murski Soboti prevladujejo
pozidane povrsine, medtem ko v Ljutomeru javne povrsine in ostalo (znotraj 500-metrskega pasu
pozidane povrsine). Ulic in cest je v obeh vozlis¢ih razmeroma malo (preglednica 45).

Za Mursko Soboto je v 1000-metrskem pasu od vozlis¢a znacilna bolj uravnotezena dejanska raba delov
stavb kot za Ljutomer, Kjer izrazito prevladuje industrijska raba stavb (slika 88). V Murski Soboti
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podobno kot v vecini vozlis¢ v 1000-metrskem pasu od vozlisc¢a prevladuje stanovanjska raba, medtem
ko v 500-metrskem pasu prevladujeta tako stanovanjska kot industrijska raba (preglednica 46).

Pomurska regija ob vozlis¢ih ni pretirano poplavno ogrozena (slika 89). Murska Sobota je brez poplavne
nevarnosti, medtem ko je Ljutomer znotraj 1000-metrskega pasu okrog sredisca vozlis¢a z minimalnimi
delezi povr$ine posega na obmocja preostale, majhne in srednje poplavne nevarnosti (preglednica 47).

Glede na Strategijo prostorskega razvoja Slovenije 2050 Pomursko $irSe mestno obmodje obsega
policentricno omreZzje sredis¢ 2. ravni (Murska Sobota) in 4. ravni (Lendava). Murska Sobota je po
omenjeni klasifikaciji sredisce z vozlis¢em JPP, mednarodnim prometnim terminalom in gospodarsko
cono nacionalnega pomena (slika 90).

Slika 85: Predlog vozlis¢ in koridorjev v regiji.
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Slika 86: Gostota poseljenosti / pozidave vozlis¢ v regiji.
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Preglednica 44: Znacilnosti vozlis¢ v regiji.

e-§tevilo ostota rab stavb
g

] (pozidanost gostota stavb gostota stanovanj (povpreéno $t.
Ime pas §tevilo  m2/povrsina (povprecno $t. (povprecno st. dejanskih rab delov
vozlis€a | vozlis¢a tip vozliséa  meril  vozlii¢a m2)* stavb/ha) stanovanj/ha) stavb/ha)
Ljutomer |500m  industrijsko 3 0,25 2,68 0,27 1,63
Murska

Sobota 500 m  storitveno

Ljutomer 1000 m industrijsko 3 0,07 1,54 0,51 0,86
Murska

Sobota 1000 m  storitveno
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Slika 87: Raba zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 45: Znacilnosti rabe zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji.

raba zemlji3¢ - javne povriine in ostalo
ime vozlis¢a pas vozlis¢a (%) (%)
Ljutomer 500 m 28,18
Murska Sobota | 500 m 9,05
Ljutomer 1000 m
Murska Sobota | 1000 m 30,11

ta

Coarnresic

Karlegrafinis Anja Trobec, ZRC SAZU

raba zemlji§¢ - pozidano

29,16

Lxbilw

Landwrs

Wir podatkov: GURS, 2024
Wir podlags: ESRI 2024

raba zemljis¢ - ulice in
ceste(%)

12,01
16,44

5,68
11,65
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Slika 88: Dejanska raba stavb v vozli§¢ih v regiji
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Preglednica 46: Znacilnosti dejanske rabe stavb v vozlis¢ih v regiji.

dejanska dejanska raba dejanska
raba delov stavb - raba delov
dejanska delov dejanska raba za stavb -
dejanska raba raba dejanska stavb - rabadelov  promet in trgovska
delov stavb - delov rabadelov  poslovna stavb -raba izvajanje dejanska raba raba in
i druga stavb - stavb - in splosnega elektronskih  delov stavb - storitvene
Ime pas nestanovanjska  gostinska industrijska upravna  druzbenega komunikacij  stanovanjska dejavnosti
vozlis€a | vozlisca raba (%) raba (%) raba (%) raba (%) pomena (%) (%) raba (%) (%)
Ljutomer | 500 m 7,43 0,77 - 7,24 1,61 2,33 9,94
Murska
Sobota | 500 m 11,14 4,02 28,44 11,78 2,75 3,75 27,54 10,58
Ljutomer [ 1000 m 15,60 0,97 - 5,46 4,49 1,39 11,12 8,71
Murska
Sobota 1000 m 13,72 2,58 15,24 10,85 5,23 3,38 40,38 8,63
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Slika 89: Poplavna nevarnost vozlis¢ v regiji.
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Preglednica 47: Znacilnosti poplavne nevarnosti vozlis¢ v regiji.

. obmocje preostale obmocje majhne obmocje srednje obmocje velike obmocje brez
ime pas poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti - poplavne
vozlisca vozliséa (%) (%) (%) (%) nevarnosti (%)
Ljutomer [ 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00

Murska

Sobota 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00

Ljutomer | 1000 m 3,33 2,23 0,61 0,00

Murska

Sobota 1000 m 0,00 0,00 0,00 0,00
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Slika 90: Sir§e mestno obmodgje v regiji (ReSPR50 2023).
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7.4.3.2 Podravska

V regiji je pet vozlis¢, ki so medsebojno praviloma povezana s primarni ¢asovno konkurencni zelezniski
koridorji . V regiji so tri storitvena sredi$¢a (Lenart v Slovenskih goricah, Ormoz in Slovenska Bistrica),
dve vecfunkcijski (Maribor in Ptuj) in eno industrijsko (Spodnje Hoce). Edino vozlise, ki izpolnjuje
vseh pet meril, je Slovenska Bistrica. Gre za specifi¢no vozlisce, saj je Zelezniska postaja priblizno Stiri
kilometre oddaljena od samega sredisc¢a naselja. Maribor je z Zeleznico povezan z Gradcem v Avstriji,
z Lenartom v Slovenskih Goricah in naprej z Mursko Soboto v sosednji Pomurski regiji pa zgolj z
avtobusnim koridorjem. Ptuj in Ormoz povezuje sekundarni ¢asovno konkurencéen koridor (slika 91).

Najgosteje pozidan je Maribor z e-Stevilom 0,95, 9,36 stavbami in 27,77 stanovanji na hektar znotraj

500-metrskega pasu okrog vozlis¢a in z e-Stevilom 0,72, 7,44 stavbami in 18,58 stanovanji znotraj 1000-
metrskega pasu okrog vozlis¢a. Sledita mu Ptuj in Lenart v Slovenskih goricah. Ostala vozlisca so
redkeje pozidana z e-$tevilom manjS$im od 0,25 in v povpreéju manj kot eno stavbo in dvema
stanovanjema na hektar. Najbolj raznolika ali meSana raba stavb je znacilna za Maribor, ki mu sledi
Ptuj. Znotraj 500-metrskega pasu ima dokaj me$ano rabo tudi Lenart v Slovenskih goricah s povpre¢no
gostoto rab stavb 2,6 dejanskih rab delov stavb na hektar. Izjema je Slovenska Bistrica, kjer v 500- in
1000-metrskem pasu okrog vozlisca lezi zgolj nekaj posameznih stavb in je tako povprecna gostota rab

na hektar komaj ve¢ od ni¢ (preglednica 48 in slika 92)

Raba zemljis¢ v veCini vozlis¢ih Podravske regije znotraj 1000-metrskega pasu od vozliscéa je
neuravnotezena in po Nordstrom, Swartz in Stédhle (2017) manj uéinkovita. Povsod je v povprecju zelo
malo ulic in cest. V 500-metrskem pasu prevladujejo pozidane, v 1000-metrskem pasu pa javne in
pozidane povr$ine. Najbolj uravnotezena raba je v 1000-metrskem pasu vozli§¢a Maribor (preglednica

49 in slika 93).
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Za Maribor je v 1000-metrskem pasu od vozlis¢a znacilna tudi najbolj uravnotezena dejanska raba stavb.
Dokaj uravnotezena je tudi na Ptuju, drugod pa prevladuje ali stanovanjska funkcija (Slovenska Bistrica,
Lenart v Slovenskih Goricah in Ormoz) ali industrijska funkcija (Spodnje Hoce). V Murski Soboti
podobno kot v vecini vozlis¢ v 1000-metrskem pasu od vozlis¢a prevladuje stanovanjska raba, medtem
ko v 500-metrskem pasu prevladujeta tako stanovanjska kot industrijska raba. Podobno velja tudi za
500-metrski pas, kjer pa je stanovanja raba $e nekoliko bolj izrazita (preglednica 50 in slika 94).

Podravska regija ob vecini vozIliS¢ ni pretirano poplavno ogrozena. Vecina vozlis¢ je brez poplavne
nevarnosti. Zgolj na Ptuju in v Lenartu v Slovenskih goricah je manjsi del povrsin vozlis¢a znotraj
poplavne nevarnosti. OZje obmocje vozlis¢a Ptuj (500-metrski pas) je s 5,9 % svoje povrSine na obmo¢ju
preostale poplavne nevarnosti, medtem ko obmocje s polmerom 1000 metrov od vozlis¢a v manjSem
obsegu (med dva in pet odstotki) posega na vsa obmocja razredov poplavne nevarnosti. Podobno velja
za Lenart v Slovenskih goricah, kjer pa je nekoliko bolj ogrozen $irsi (1000-metrski) pas vozlisca,
medtem Ko je za samo sredis¢e okrog vozlis¢a zna¢ilna manj$a poplavna nevarnost, kot v primeru Ptuja
(preglednica 51 in slika 95). Maribor se glede na Strategijo prostorskega razvoja Slovenije 2050 uvrsca
med sredi§¢a z vozlis¢em JPP, mednarodnim prometnim terminalom in gospodarsko cono
mednarodnega pomena, Ptuj pa nacionalnega pomena (slika 96).

Slika 91: Predlog vozlis¢ in koridorjev v regiji.
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Slika 92: Gostota poseljenosti / pozidave vozlis¢ v regiji.
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Preglednica 48: Znacilnosti vozlis¢ v regiji.
e-Stevilo gostota rab stavb
(pozidanost gostota stavh gostota stanovanj  (povpre¢no §t.
pas §tevilo  m2/povrSina (povpre¢no §t.  (povpre¢no §t. dejanskih rab delov
ime vozlis€a | vozlis¢a tip vozliica meril  vozlis¢a m2)* stavb/ha) stanovanj/ha) stavb/ha)
Lenart v
Slovenskih
goricah 500 m  storitveno 3
Maribor 500m  vecfunkcijsko 4
Ormoz 500 m  storitveno 3
Ptuj 500 m  vecfunkcijsko 4 0,62 4,15
Slovenska
Bistrica 500 m storitveno 0,01 0,11 0,05 0,09
Spodnje Hoc¢e [ 500 m  industrijsko 4 0,21 3,29 1,64 1,32
Lenart v
Slovenskih
goricah 1000 m storitveno 3 0,08 3,16 4,53 1,21
Maribor 1000 m  vecfunkcijsko 4
Ormoz 1000 m storitveno 3 0,13 1,96 2,37 0,92
Slovenska
Bistrica 1000 m storitveno 0,00 0,05 0,03 0,04
Spodnje Hoge | 1000 m industrijsko 4 0,13 2,01 1,09 0,85
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Slika 93: Raba zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 49: Znacilnosti rabe zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji.

pas raba zemlji§¢ - javne povrsine in raba zemlji§¢ - pozidano  raba zemljis¢ - ulice in

ime vozlis¢a vozlis¢a ostalo (%) (%) ceste(%)

Lenart v Slovenskih

goricah 500 m 21,58 14,25
Maribor 500 m 0,71 19,75
Ormoz 500 m 44,31 18,04
Ptuj 500 m 19,97
Slovenska Bistrica 500 m 10,22
Spodnje Hoce 500 m 8,58
Lenart v Slovenskih

goricah 1000 m 32,10 7,78
Maribor 1000 m 22,95 15,61
Ormoz 1000 m 40,47 46,72 12,81
Ptuj 1000 m 16,90 14,70
Slovenska Bistrica 1000 m 1,03 5,03
Spodnje Hoce 1000 m 52,58 37,44 9,98
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Slika 94: Dejanska raba stavb v vozli§¢ih v regiji
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Preglednica 50: Znacilnosti dejanske rabe stavb v vozlis¢ih v regiji.

dejanska dejanska dejanska
raba raba delov raba delov
dejanska delov dejanska stavb - raba stavb -
dejanskaraba  raba dejanska stavb - rabadelov  zaprometin dejanska trgovska
delov stavb - delov rabadelov  poslovna stavb-raba izvajanje raba delov raba in

. druga stavb - stavb - in splosnega  elektronskih  stavb - storitvene
ime pas nestanovanjska gostinska industrijska upravna  druzbenega komunikacij stanovanjska dejavnosti
vozlisca vozliséa raba (%) raba (%) raba (%) raba (%) pomena (%) (%) raba (%) (%)
Lenart v
Slovenskih
goricah 500 m 11,12 1,54 6,47 4,78 3,63 3,14 7,70
Maribor 500 m 17,45 1,77 15,73 14,04 7,51 5,38 34,46 3,65
Ormoz 500 m 15,67 1,60 30,25 2,34 3,84 34,75 11,56
Ptuj 500 m 12,03 2,79 20,82 7,67 9,32 2,44 25,32 19,61
Slovenska
Bistrica 500 m 41,13 4,92 15,03 38,92
Spodnje
Hoce 500 m 6,96 0,43 51,72 7,39 0,82 18,41 14,28
Lenart v
Slovenskih
goricah 1000 m 10,41 1,22 12,58 5,46 4,05 2,34 9,80
Maribor 1000 m 15,31 2,50 12,54 13,15 9,31 9,99 8,52
Ormoz 1000 m 12,28 3,33 27,01 7,75 6,85 2,09 30,80 9,88
Ptuj 1000 m 14,15 2,27 14,07 8,88 11,46 2,10 34,59 12,48
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Slovenska
Bistrica 1000 m 2,98 9,11
Spodnje
Hoce 1000 m 6,33 0,37 6,63 1,12 3,14 17,85 8,51
Slika 95: Poplavna nevarnost vozlis¢ v regiji.
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Preglednica 51: Znacilnosti poplavne nevarnosti vozIis¢ v regiji.

obmodje preostale  obmocje majhne obmodje srednje obmogje velike obmocje brez
pas poplavne nevarnosti  poplavne poplavne poplavne poplavne
ime vozlis¢a vozliséa (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%)
Lenart v
Slovenskih
goricah 500 m 1,00 0,22 0,00 0,00
Maribor 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00
Ormoz 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00
Ptuj 500 m 5,90 0,00 0,00 0,00
Slovenska
Bistrica 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00
Spodnje Hoce [ 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00
Lenart v
Slovenskih
goricah 1000 m 4,12 4,93 6,10 0,18
Maribor 1000 m 0,00 0,00 0,00 0,00
Ormoz 1000 m 0,00 0,00 0,00 0,00
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Ptuj 1000 m 3,98 2,22 4,25 3,40

Slovenska
Bistrica 1000 m 0,00 0,00 0,00 0,00
Spodnje Ho¢e | 1000 m 0,00 0,00 0,00 0,00

Slika 96: SirSe mestno obmodje v regiji (ReSPR50 2023).
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7.4.3.3 KoroSka

Koroska regija je specifi¢na, z dvema vozliS¢ema — Ravne na KoroSkem in Slovenj Gradec, ki ju
povezuje zgolj avtobusni koridor. Ta se nadaljuje v smeri Velenja v Savinski regiji. Vozlis¢e Ravne na

zgolj tri merila za vozlisce (slika 97).

Znotraj 500-metrskega pasa od sredi$¢a vozlisca sta dokaj gosto poseljeni (e-stevilo 0,6), v pasu med
500 in 1000 metri od vozlis¢a pa sta redkeje poseljeni. Slovenj Gradec, ki se uvrS¢a med storitvena
vozli§¢a, ima v primerjavi z Ravnami, ki spadajo med uravnoteZena vozli§¢a, povprecno vec¢ stavb na
hektar, vendar manj stanovanj. Za stavbe v Slovenj Gradcu je znacilna veéja raznolikost rab s povpre¢no
dobrimi tremi rabami na hektar znotraj 500-metrskega pasu okrog vozlis¢a (preglednica 52 in slika 98).

Raba zemljis¢ v 1000-metrskem pasu od vozlis¢a je med vozlis¢ema dokaj podobna s prevlado javnih
povrsin in ostalega. Ravne na Koroskem imajo znotraj 500-metrskega pasu dokaj uravnotezeno rabo
zemljiS¢ z nekoliko vec¢jim delezem pozidanih povrsin in manjSim delezem cest in ulic od optimalne
ucinkovite rabe (Nordstrom, Swartz in Stdhle 2017) (preglednica 53 in slika 99).

V vozlis¢ih prevladuje stanovanjska raba stavb z izjemo 500-metrskega pasu na Ravnah na Koroskem,
kjer je kar 35,48 % delov stavb z industrijsko rabo (preglednica 54). Sicer obe vozlis¢i izkazujeta dokaj
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uravnotezeno rabo v primerjavi z ostalimi vozlis¢i v Sloveniji. Pri Slovenj Gradcu nekoliko izstopa le
storitvena dejavnost (preglednica 54 in slika 100).

Za razliko od ostalih regij gre za dokaj poplavno ogrozeno obmocje. Obe vozlis¢i se namre¢ uvrscata v
vse razrede poplavne nevarnosti. Kar tretjina ozjega 500-metrskega pasu okrog vozlis¢a Slovenj Gradec
je znotraj poplavne nevarnosti, medtem ko je ta delez pri Ravnah na KoroSkem manjsi in znaSa dobrih
13 % (preglednica 55). SirSe obmo¢je obeh vozlis¢ je z vidika poplavne nevarnosti bolj varno (slika
101).

Strategija prostorskega razvoja Slovenije 2050 za Korosko SirSe mestno obmocje h Koroski regiji
pristeva $e Dravograd in Velenje. Velenje smo v nasi raziskavi Steli k Savinjski regiji, Dravograd pa
zaradi neizpolnjevanja ustreznega Stevila meril ni bil opredeljen kot vozlis¢e. Znotraj policentri¢nega
omrezja srediS¢ se Slovenj Gradec uvrsca med sredis¢a 2. ravni, ostala vozlisca pa med sredi$¢a 3. ravni.
Gre za sredisca z gospodarsko cono nacionalnega ali regionalnega pomena, Dravograd pa se uvrséa Se
med sredi$¢a z mednarodnim prometnim terminalom regionalnega pomena (slika 102).

Slika 97: Predlog vozlis¢ in koridorjev v regiji.
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Slika 98: Gostota poseljenosti / pozidave vozlis¢ v regiji.
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o

Preglednica 52: Znacilnosti vozlis¢ v regiji.

e-Stevilo gostota rab stavb
. (pozidanost gostota stavb gostota stanovanj (povprecno $t.
Ime pas Stevilo  m2/povrsina (povpre¢no §t.  (povpreéno §t. dejanskih rab delov
vozlisca vozlis¢a  tip vozlisca meril  vozlis¢a m2)* stavb/ha) stanovanj/ha) stavb/ha)
Ravne na
Koroskem [500m  uravnoteZeno 2,23
Sloven;j
Gradec 500 m  storitveno
Ravne na
Koroskem |1000 m uravnotezeno
Slovenj
Gradec 1000 m storitveno
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Slika 99: Raba zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji

> 5 A
A AN e L
A 7 A
. LR A M

‘
X .
M manwm
i\

)

15550 B

,\j _
1NN
08

)

Y

ot £}
g

i
rs

Wiy i
WA

042625 5 Fa- 10
WO — —

Legenda

delez (%) vrste dejanske rabe w— pimaini Gsecvne Kon<urentsn Saleznitic konder Slo ve
tal v radiu 1000 m od vozlista = peimarni Gascvna nekenkurenden ZelesrEki koddor ‘(Oﬂﬂ(
B oid ki —— sekundami éasene konkurencen Zeleznigh kordor ‘
— op:;oz:u?i?::;t -~ gekundami Gasevic nekenkurenden Jelezriki karidor .
B svne powréne In oetalo === avlobusn koridor ' ¢
____ meje obEin
A il iz padatiow: GURS 2024
B3 meja statietiine reglje " Vir pedlags: ESRI 2022
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Preglednica 53: Znacilnosti rabe zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji.
pas raba zemlji$¢ - javne povrsine in ostalo  raba zemljis¢ - pozidano  raba zemljis¢ - ulice in
ime vozlis¢a vozli§¢a (%) (%) ceste(%)
Ravne na
KoroSkem 500 m 32,96 17,23
Slovenj Gradec 500 m 8,09 16,60
Ravne na
Koroskem 1000 m 10,12
Slovenj Gradec 1000 m 10,35
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Slika 100: Dejanska raba stavb v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 54: Znacilnosti dejanske rabe stavb v vozlis¢ih v regiji.
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dejanska dejanska raba dejanska
raba delov stavb - raba delov
dejanska delov dejanska raba za stavb -
dejanskaraba  raba dejanska stavb - rabadelov  prometin dejanska trgovska
delov stavb - delov rabadelov  poslovna stavb - raba izvajanje raba delov raba in
i druga stavb - stavb - in splosnega elektronskih  stavb - storitvene
Ime pas nestanovanjska gostinska industrijska upravna  druzbenega komunikacij stanovanjska dejavnosti
vozlisa | vozlisca raba (%) raba (%) raba (%) raba (%) pomena (%) (%) raba (%) (%)
Ravne na
Koroskem | 500 m 10,62 1,93 7,47 4,50 2,37 5,49
Slovenj
Gradec 500 m 6,69 2,69 16,58 11,83 13,76 1,75 10,35
Ravne na
Koroskem [ 1000 m 10,86 1,12 27,20 6,20 8,30 2,76 3,54
Slovenj
Gradec 1000 m 9,21 2,18 17,03 6,86 12,13 1,62 8,94
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Slika 101: Poplavna nevarnost vozIis¢ v regiji.
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Preglednica 55: Znacilnosti poplavne nevarnosti vozlis¢ v regiji.
obmocje preostale obmocje majhne obmocje srednje obmocje velike obmocje brez
pas poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti poplavne poplavne
ime vozli§¢a |vozliséa (%) (%) (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%)
Ravne na
Koroskem 500 m 5,27 3,36 4,00 0,41
Sloven;j
Gradec 500 m 15,79 10,02 4,50 0,36
Ravne na
Koroskem 1000 m 3,38 1,01 1,71 0,15
Slovenj
Gradec 1000 m 7,03 6,24 1,91 0,26
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Slika 102: Sir$e mestno obmodje v regiji (ReSPR50 2023).
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7.4.3.4 Savinjska

V regiji je kar sedem vozIis¢, ki izpolnjujejo razli¢no Stevilo zastavljenih meril za vozlis¢e in so
medsebojno povezana z razli¢nimi vrstami koridorjev. Izpostaviti velja, da v regiji ni vozlisca, ki bi
izpolnjevalo vseh pet meril. Lagko in Smarje pri Jel$ah izpolnjujeta po tri merila, ostala vozli§¢a pa §tiri.
Z izjemo Slovenskih Konjic imajo vsa zeleznisko povezavo. Velenje je sicer edino vozlis¢e s ¢asovno
nekonkurenénim koridorjem. V regiji so tri uravnoteZena sredii¢a (Slovenske Konjice, Smarje pri Jelsah
in Zalec), dve ve¢funkcijski (Celje in Sentjur) in dve storitveni (Lasko in Velenje) (slika 103).

Celje in Velenje sta najgosteje poseljeni vozliséi z e-Stevilom v 500-metrskem pasu nad 0,6 in v 1000-
metrskem pasu nad 0,3. Zanju je znacilna tudi primerjalno najvecja gostota stanovanj na obmocju in za
Celje tudi stavb, medtem ko je stevilo stavb na hektar v Velenju manjse kot v drugih vozlis¢ih (manj
kot 3 stavbe na hektar v 500-metrskem pasu od vozli§¢a). Gostota rab stavb je najveéja v Celju, kjer se
v ozjem pasu okrog vozli§¢a v povprecju pojavljajo $tiri razliéne dejanske rabe delov stavb na hektar.
Sicer povprecna gostota rab delov stavb za $ir§e obmocje Celja in za preostala vozlis¢a znasa okrog dve
rabi na hektar. Gostota poselitve je predvsem v Sentjurju in v Smarju pri Jel§ah tako v oZjem kot §irSem
obmocju okrog vozli§¢a dokaj redka. Posebnost so Slovenske Konjice, ki so v 0zjem pasu dokaj gosto
poseljene s primerjalno velikim Stevilom stavb in stanovanj na hektar, medtem ko so v SirSem pasu
razmeroma redko poseljene. Z vidika meSane rabe stavb najvec razlicnih rab najdemo na obmocju Celja
(3,57 rabe na hektar v 500-metrskem pasu in 2,33 rabe na hektar v 1000-metrskem pasu), ki mu sledijo
Slovenske Konjice, Zalec in Velenje. Najmanj$a gostota rab stavb je v Laskem in Smaru pri Jel$ah
(preglednica 56 in slika 104).

V 500-metrskem pasu od vozlis¢a z izjemo LaSkega prevladujejo pozidane povrSine, medtem ko je v
1000-metrskem pasu opazen porast javnih povr$in in ostalega. Ulic in cest je v povpre¢ju malo. Najbolj
uravnotezena in s tem ucinkovita raba zemljis¢ (Nordstrom, Swartz in Stihle 2017) je znacilna za Celje,
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najmanj pa za Lagko in Smarje pri Jel$ah, kjer je velika prevlada javnih povrsin in ostalega (preglednica
57 in slika 105).

Tako kot raba zemljis¢, je tudi dejanska raba stavb najbolj uravnotezena v Celju. Sicer je v vecini vozlis¢
raba primerljiva z ostalimi vozli$¢i po Sloveniji, s prevlado stanovanjske rabe. Za Slovenske Konjice in
Sentjur je znacilen velik delez industrijske, v Celju je razmeroma veliko poslovne in upravne rabe ter
rabe splosnega druzbenega pomena, v Laskem pa ima pomemben deleZ gostinska raba (preglednica 58
in slika 106).

Podobno kot v primeru Koroske regije je tudi Savinjska izpostavljena poplavam, predvsem vozlis¢a ob
reki Savinji. Tradicionalno poplavno ogroZeni so Celje, Lasko in Zalec, sicer pa nobeno izmed vozlis¢
v regiji ni popolnoma brez poplavne nevarnosti. Celje se s skoraj dvema tretjinama oZzjega 500-
metrskega pasu okrog vozlis¢a uvrséa v razred preostale poplavne nevarnosti. Izpostaviti velja Lasko in
Sentjur, ki se s pomembnim deleZem povriine vozlis¢a uvricata v razred velike poplavne nevarnosti.
Poplavam so najmanj izpostavljene Slovenske Konjice, ki se s svojim obmocjem edine ne uvrscajo v
razred velike poplavne nevarnosti, v ostale razrede pa zgolj z manjSimi deleZi (preglednica 59 in slika
107).

Najpomembnejsi sredis¢i Savinjsko-Saleskega SirSega mestnega obmocja znotraj policentricnega
omrezja srediS¢ sta glede na Strategijo prostorskega razvoja Slovenije 2050 Celje in Velenje. Celje je
sredi§¢e z vozlis¢em JPP, mednarodnim prometnim terminalom in gospodarsko cono mednarodnega
pomena, medtem ko je Velenje sredis¢e z gospodarsko cono regionalnega pomena (slika 108).

Slika 103: Predlog vozlis¢ in koridorjev v regiji.
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Slika 104: Gostota poseljenosti / pozidave vozlis¢ v regiji.

Cerije na
. Gorenjskam

Legenda
e-&tevilo

— =<025
I 0,26-0,50
B 051-1.00
.l - 100

Kamnik

Komenda

() vezlisze 2 rasijem 500 m

Siavonska
Biftrica

R -
{ | wez Ste Z radijem S00-1000 m Sevnicd
; prirvami Gascwne kovkurenten Zelesnisk koizer Kesko
s = primami Gsewne nekenkurerder zekesn Sk keddor
= sekunzarni Gasovne korkurenten Zeleznisk! koridar _ Bredice
wess mekunzami Gasovro nekankurencen zelezngki keridor Trebnje
- == swlabusni karizer z%
e oG i
A o - Wir podatkoy. GURS, 2024
B2 meia statstiéne regie NG g e Vir padlage. ESRI, 2024@
[ dezavna moja R — T K:sﬂogafn]:s Anjs Trabes, ZRC SAZU
Preglednica 56: Znacilnosti vozlis¢ v regiji.
e-Stevilo gostota rab stavb
] (pozidanost gostota stavb gostota stanovanj (povprecno $t.
ime pas Stevilo  m2/povrSina (povpreéno $t. (povprecno $t. dejanskih rab delov
vozlis¢a vozlis¢a  tip vozlisca meril vozlis¢a m2)* stavb/ha) stanovanj/ha) stavb/ha)
Lasko 500 m  storitveno
Slovenske
Konjice 500 m  uravnotezeno 0,56 2,93
Sentjur 500 m  vecfunkcijsko 0,22 2,25
Smarje pri
Jelsah 500 m  uravnoteZeno 3 0,24 4,96 6,84 2,18
Velenje 500 m  storitveno 3 0,60 2,75 2,68
Zalec 500 m  uravnotezeno 0,46
Lasko 1000 m storitveno 3 0,12 3,36 4,20 1,27
Slovenske
Konjice 1000 m uravnotezeno 0,18 7,05 1,79
Sentjur 1000 m vecfunkeijsko 0,13 3,53 2,86 1,44
Smarje pri
Jelsah 1000 m uravnotezeno 3 0,05 2,65
Zalec 1000 m uravnotezeno 0,16 3,96
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Slika 105: Raba zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji
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e primami Easovne korkyranen Foleznisk karisor e sk
== pAmmami fasevac nakenkurrrdar Falezriaki koddor "“” 9
—— sekunsami éasevro Korkurenéen Zeleznigki korider : =

'.4\.
"dovm'ca
- .
.

-=-= sekuncami éasovno nekonkurencen Zelezniski keador o ﬁ rozu:e
=== avtobusni kericor Birernje ~ 2
____ mojsotcin W i
Vir podatkoy. GURS, 2024
B meje stansticne regle NG e et "\E:pam:;e; ESRI, ;‘024@
[ dzsvna mea O — — Kartogralinjis: Anjs Trobes, ZRC SAZU
Preglednica 57: Znacilnosti rabe zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji.
pas raba zemlji$¢ - javne povrSine in ostalo  raba zemlji$¢ - pozidano raba zemlji¢ - ulice in
ime vozlis¢a vozli§¢a (%) (%) ceste(%)
Celje 500 m 19,36 25,85
Lagko 500 m 11,87
Slovenske
Konjice 500 m 14,24
Sentjur 500 m 16,17
Smarje pri Jelsah | 500 m 13,76
Velenje 500 m 11,73
Zalec 500 m 13,71
Celje 1000 m 15,98
Lagko 1000 m 6,81
Slovenske
Konjice 1000 m 9,39
Sentjur 1000 m 9,20
Smarje pri Jelsah | 1000 m 6,96
Velenje 1000 m 8,80
Zalec 1000 m 10,29
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Slika 106: Dejanska raba stavb v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 58: Znacilnosti dejanske rabe stavb v vozlis¢ih v regiji.

dejanska dejanska dejanska
raba delov  raba delov raba delov
dejanska  stavb - stavb - raba stavb -
dejanskaraba  dejanska  dejanska raba delov raba za promet in  dejanska trgovska
delov stavh -  rabadelov rabadelov stavb - splosnega  izvajanje raba delov raba in

. druga stavb - stavb - poslovna  druZzbenega elektronskih stavb - storitvene
ime pas nestanovanjska gostinska industrijska in upravna pomena komunikacij stanovanjska dejavnosti
vozlis¢a | vozlisca raba (%) raba (%) raba (%) raba (%) (%) (%) raba (%) (%)
Celje 500 m 18,90 3,11 1,44 19,35 8,40 6,31 33,05 9,43
Lasko 500 m 12,44 3,55 9,49 6,46 21,70 3,81 37,63 4,92
Slovenske
Konjice 500 m 11,84 1,53 22,41 8,51 5,43 1,86 41,91 6,52
Sentjur 500 m 6,03 2,85 37,62 8,38 3,68 1,42 29,00 11,01
Smarje
pri Jelsah | 500 m 12,15 0,79 1,75 11,58 13,32 1,78 4,09
Velenje 500 m 11,74 3,02 0,77 8,59 21,82 10,92 9,77
Zalec 500 m 12,73 1,07 22,24 14,31 1,27 1,17 30,92 10,30
Celje 1000 m 16,85 2,14 2,69 15,46 17,18 6,88 32,51 6,29
Lasko 1000 m 9,40 13,01 17,99 3,83 9,04 2,34 42,05 2,34
Slovenske
Konjice 1000 m 10,51 1,34 22,32 6,93 5,28 1,65 46,15 5,82
Sentjur 1000 m 7,59 1,92 32,99 6,05 6,02 1,47 33,85 10,11
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Smarje

pri Jelsah | 1000 m 16,45 1,14 4,80 7,71 8,14 1,21 5,88
Velenje | 1000 m 12,94 1,82 7,02 4,91 9,91 7,06 6,37
Zalec 1000 m 12,86 0,68 19,20 9,08 6,62 1,60 6,97

Slika 107: Poplavna nevarnost vozIis¢ v regiji.
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Preglednica 59: Znacilnosti poplavne nevarnosti vozIis¢ v regiji.
obmodje preostale obmodje majhne obmodje srednje obmogje velike obmocje brez
pas poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne poplavne

ime vozlis¢a | vozliséa (%) (%) (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%)
Celje 500 m 58,65 2,01 2,45 1,70 35,18
Lasko 500 m 3,90 1,52 3,27 9,18

Slovenske

Konjice 500 m 3,82 0,00 0,01 0,00

Sentjur 500 m 15,09 26,73 16,19 2,36

Smarje pri

Jelsah 500 m 1,31 571 8,81 0,08

Velenje 500 m 7,64 12,37 4,63 0,23

Zalec 500 m 19,32 0,00 0,00 0,00

Celje 1000 m 44,44 0,99 2,55 2,46 49,55
Lasko 1000 m 1,71 2,39 3,45 4,28

Slovenske

Konjice 1000 m 2,70 0,22 0,03 0,00
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Sentjur 1000 m 10,14 13,60 14,78 1,15 60,34
Smarje pri

Jelsah 1000 m 1,03 3,60 3,95 0,03

Velenje 1000 m 6,34 4,97 1,64 0,16

Zalec 1000 m 37,86 8,55 0,37 0,00 53,22
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mmmm kolesarska infrastruktura
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obmogja zelene infrastrukture
wess vode 1. reda
alec « Kmetijstvo

|
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' """" -, A ) Policentriéno omrezje sredis¢
i @ 2. raven (O mestain druga
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mednarodni| nacionalni | regionalni pomen
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O ((l gospodarska cona
mednarodni | nacionalni |regionalni pomen

Slika 108: Sirse mestno obmo¢je v regiji (ReSPR50 2023).
‘””H'

Savmjsko - $ale3ko SirSe mestno obmoéje | Ll

. Vode 1. reda, DRSV
v’« 3
L4 s P Rs Strateska obmocja za kmetijstvo, MKGP, 2020

SI i ka 13 Drzavne kolesarske povezave, 2018

7.4.3.5 Zasavska

Zasavska regija tako kot Koroska vkljucuje zgolj vozlisca, ki izpolnjujejo tri zastavljena merila za
vozlis¢e. Povezuje jih sekundarni Casovno konkurencen Zelezniski koridor, ki se na zahodu nadaljuje
proti Ljubljani, na vzhodu pa Laskemu in Sevnici (slika 109)

Po vzpostavljeni tipologiji vozlis¢ se Litija in Zagorje ob Savi uvrS¢ata med uravnotezena vozlisca,
Trbovlje pa je izrazito industrijsko vozli§e. Vsa vozlis¢a so razmeroma redko poseljena. Najgosteje
poseljena je Litija v 500-metrskem pasu okrog vozlis¢a z e-Stevilom 0,46, dobrimi Sestimi stavbami in
slabimi enajstimi stanovanji na hektar ter gostoto rab delov stavb malo nad 2 rabi na hektar znotraj 500-
metrskega pasu okrog vozlis¢a. Najmanj raznolika raba delov stavb je znacilna za Trbovlje (preglednica
60 in slika 110).

Za vsa tri vozli$¢a je znacilna neuravnoteZena in s tem neucinkovita raba zemljiS¢ (Nordstrém, Swartz
in Stahle 2017) s prevlado javnih povrSin in ostalega in izjemno podpovprecnih delezem pozidanih
povrsin v primerjavi z ostalimi vozlis¢i v Sloveniji (preglednica 61 in slika 111).
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Regija nakazuje na mocno usmerjenost v industrijo. V Litiji in Zagorju ob Savi tako kot v vecini vozlis¢
po Sloveniji prevladuje stanovanjska raba stavb, vendar je tudi industrijske rabe razmeroma veliko.
Industrijska raba mo¢no prevladuje v Trbovljah, kjer ima tovrstno rabo dobra polovica celotne povrsine
vseh delov stavb v vozlis¢u tako v 500- kot v 1000-metrskem pasu (preglednica 62 in slika 112).

Vozlisca lezijo ob reki Savi in so v dolocenem delezu znotraj poplavne nevarnosti. Poplavam je najbolj
izpostavljena Litija z dobrimi 15 % povrsine vozlis¢a v 500-metrskem pasu znotraj obmocja velike
poplavne nevarnosti. Slabih 8 % obmocja vozlis¢a je znotraj preostale poplavne nevarnosti, slabih 7 %
znotraj srednje in 3 % znotraj majhne poplavne nevarnosti. Zagorje ob Savi imajo skoraj celotno
obmocje vozlis¢a zunaj poplavne nevarnosti (preglednica 63 in slika 113).

Zasavsko $irSe mestno obmocje (ReSPR50 2023) se s tremi v raziskavi prepoznanimi vozlis¢i navezuje
na Celje. Tri vozlisca so obravnavana skupaj, kot eno sredisc¢e z vozlis¢éem JPP in gospodarsko cono
regionalnega pomena (slika 114).

Slika 109: Predlog vozlis¢ in koridorjev v regiji.
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Slika 110: Gostota poseljenosti / pozidave vozlis¢ v regiji.
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Preglednica 60: Znacilnosti vozlis¢ v regiji.

:/r(r)]zliﬁéa pas vozlisca tip vozlisca Stevilo meril
Litija 500 m uravnotezeno

Trbovlje [500 m industrijsko

Zagorje

ob Savi 500 m uravnotezeno

Litija 1000 m uravnotezeno

Trbovlje [1000 m industrijsko

Zagorje

ob Savi 1000 m uravnotezeno

gostota rab
stavb

e-stevilo gostota (povprecno t.
(pozidanost gostota stavb  stanovanj dejanskih rab
m2/povrsina (povpreéno §t.  (povpreéno §t. delov
vozlis¢a m2)*  stavb/ha) stanovanj/ha) stavb/ha)

168



Slika 111: Raba zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji

iomenda

jubljana

Legenda
delez (%) vrste dejanske rabe tal v radiu 1000 m
od vozligca

B o dane povigine

B onradia dlic in ces:

B javne povrsing M ostale

m— prirmarni Gasovro Korkurenten 2eleznigk Kofidar Ivancna
wow prirvami Gasovre nekankurencen 2elezn Ski Koddor G -
e gukundari Gascvra sonkurencen Zeleznisks koridar orica

—eee gekundami Gasevea tekankurenden Zelesnski kedidor
=== avlabrLsni karidar

meg obdn Trabnio

3 5 . Vir pozataov: GURS, 2024
&2 meps statstiéne mpie oA ol et B Wit polage: TSR, 2024
[ cizavra s [ = & = P Kartegrafinja: Anja Trobec, ZRC SAZU

Preglednica 61: Znacilnosti rabe zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji.

raba zemljis¢ - javne raba zemljis¢ - pozidano  raba zemljis¢ - ulice in

ime vozlis¢a pas vozliséa povrsine in ostalo (%) (%) ceste(%)

Litija 500 m 35,99 49,28 14,73
Trbovlje 500 m 6,90 11,64
Zagorje ob Savi 500 m 7,82 11,61
Litija 1000 m 31,32 8,68
Trbovlje 1000 m 7,28 5,37
Zagorje ob Savi 1000 m 6,83 8,18
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Slika 112: Dejanska raba stavb v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 62: Znacilnosti dejanske rabe stavb v vozlis¢ih v regiji.
dejanska dejanska raba dejanska
raba delov stavb - raba delov
dejanska delov dejanska raba za stavb -
dejanska raba raba dejanska stavb - rabadelov ~ prometin trgovska
delov stavb - delov rabadelov  poslovna stavb-raba izvajanje dejanska raba rabain
i druga stavb - stavb - in splo$nega elektronskih  delov stavb -  storitvene
Ime pas nestanovanjska  gostinska industrijska upravna  druzbenega komunikacij  stanovanjska dejavnosti
vozli§€a | vozlisca raba (%) raba (%)  raba (%) raba (%) pomena (%) (%) raba (%) (%)
Litija 500 m 10,61 1,06 25,56 5,50 4,24 2,14 45,56 5,33
Trbovlje | 500 m 13,10 0,16 - 14,16 10,42 1,20 517
Zagorje
ob Savi | 500 m 19,86 17,26 10,64 9,08 43,16
Litija 1000 m 10,57 0,78 14,38 3,02 8,31 2,34 7,42
Trbovlje | 1000 m 18,69 0,31 - 9,21 6,56 2,02 15,33 1,26
Zagorje
ob Savi |1000 m 12,94 0,74 22,54 2,02 2,36 3,62 2,15
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Slika 113: Poplavna nevarnost vozIis¢ v regiji.
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Preglednica 63: Znacilnosti poplavne nevarnosti vozlis¢ v regiji.

Kmtoglaﬂnja M]a Trobec, ZRC SAZU

Vir pozataov: GURS, 2024
Wir poulage: TSRI, 2024

obmocje
preostale obmodje majhne  obmodje srednje  obmodje velike obmodje brez
poplavne poplavne poplavne poplavne poplavne
ime vozlis¢a pas vozlis¢a nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%)
Litija 500 m 7,55 2,99 6,61 15,06 67,78
Trbovlje 500 m 2,26 1,90 1,38 3,89
Zagorje ob Savi [ 500 m 0,63 0,18 0,51 0,53
Litija 1000 m 5,55 1,57 4,49 8,97
Trbovlje 1000 m 1,07 1,11 1,13 3,53
Zagorje ob Savi | 1000 m 0,35 0,68 1,25 0,85
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Slika 114: Sir$e mestno obmodje v regiji (ReSPR50 2023).
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7.4.3.6 Posavska

Posavska regija vkljucuje tri vozli§¢a — Brezice, Krsko in Sevnico, ki izpolnjujejo $tiri od petih meril za
vozlis¢a. Povezuje jih primarni ¢asovno konkurenéen koridor, ki se nadaljuje proti Zagrebu (slika 115)

Brezice se uvrs¢ajo med industrijska vozlis¢a, medtem ko v Krskem in Sevnici ne prevladuje nobena
funkcija oziroma raba stavb in se tako uvr§¢ata med uravnoteZena vozli§¢a. Gostota pozidanosti je dokaj
redka, predvsem v primeru Brezic s 16 % pozidanostjo vozlis¢a v 500-metrskem pasu in komaj 5 %
pozidanostjo povrsin v pasu med 500 in 1000 metri. Ce je gostota stavb v vozlis¢ih razmeroma majhna,
pa je vecja gostota stanovanj s povpre¢no dobrimi trinajstimi stanovanji na hektar v 500-metrskem pasu
vozlis¢a v Krskem in dobrimi desetimi stanovanji v 500-metskem pasu vozliséa v Sevnici. Tako kot
gostota stavb je tudi gostota njihovih rab dokaj majhna s povpre¢no med eno in dobrima dvema
razli¢nima rabama na hektar povrsine v vseh vozlis¢ih (preglednica 64 in slika 116).

Za Krsko in Sevnico je v 1000-metrskem pasu od vozlis¢a znacilna dokaj uravnotezena in po Nordstrom,
Swartz in Stahle (2017) ucinkovita raba zemljis¢ s prevlado pozidanih povrsin in javnih povrsin ter
ostalega. Po drugi strani znotraj 500-metrskega pasu okrog omenjenih vozlis¢ mo¢no prevladujejo
pozidane povrSine, medtem ko je javnih povrSin in ostalega zelo malo. V vozlis¢u v Brezicah
prevladujejo javne povrSine in ostalo. Pozidanih povrsin je malo, Se manj je ulic in cest (preglednica 65
in slika 117).

Podobno kot Zasavska tudi Posavska regija nakazuje na usmerjenost v industrijo. V Kr§kem in Sevnici
je sicer najve¢ stanovanje rabe, a z mo¢no zastopanostjo industrijske rabe. V Brezicah prevladuje
industrijska raba z 2/3 delezem v 500-metrskem pasu okrog vozlis¢a in dobrim 1/3 delezem v 1000-
metrskem pasu okrog vozlis¢a (preglednica 66 in slika 118).
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Vozlisca se tako kot v primeru Zasavske regije nahajajo ob reki Savi in so v dolo¢enem delezu znotraj
poplavne nevarnosti. Med razredi poplavne nevarnosti ima Sevnica najvecji delez vozlis€a znotraj
razreda preostale poplavne nevarnosti, Krsko znotraj velike poplavne nevarnosti, BreZice pa poleg
velike Se znotraj srednje poplavne nevarnosti. Glede na delez povrsine vozlis¢a znotraj poplavne
nevarnosti so poplavam najbolj izpostavljene Brezice, nato Sevnica in najmanj Krsko (preglednica 67
in slika 119).

Znotraj policentri¢nega omreZzja srediS¢ se vsa tri vozli§¢a uvr§cajo v sredisca 3. ravni. Krsko in Brezice
skupaj predstavljata sredis¢e z vozlis¢em JPP regionalnega pomena in mednarodnim prometnim
terminalom ter gospodarsko cono nacionalnega pomena. Sevnica glede na strokovne podlage za
Posavsko $irSe mestno obmocje tovrstnih funkcij nima (ReSPR50 2023) (slika 120).

Slika 115: Predlog vozIis¢ in koridorjev v regiji.
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Slika 116: Gostota poseljenosti / pozidave vozlis¢ v regiji.
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Preglednica 64: Znacilnosti vozlis¢ v regiji.

e-Stevilo gostota rab stavb
. (pozidanost gostota stavb gostota stanovanj (povprecno st.
Ime pas Stevilo  m2/povrsina (povpreéno t. (povpreéno . dejanskih rab delov
vozlis€a |vozliséa tip vozliséa meril vozlis¢a m2)* stavb/ha) stanovanj/ha) stavb/ha)
Brezice [500m industrijsko 0,16 2,28 0,93 1,28

Krsko 500 m  uravnoteZeno

Sevnica |500 m  uravnotezeno

Brezice | 1000 m industrijsko
Krsko 1000 m uravnotezeno

Sevnica | 1000 m uravnotezeno
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Slika 117: Raba zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 65: Znacilnosti rabe zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji.

raba zemlji$¢ - javne povrsine in ostalo raba zemlji§¢ - pozidano raba zemlji¢ - ulice in

ime vozli§¢a | pas vozliséa (%) (%) ceste(%)

Brezice 500 m 34,28 9,71
Krsko 500 m 17,04
Sevnica 500 m 16,27
Brezice 1000 m 5,63
Krsko 1000 m 10,80
Sevnica 1000 m 11,71
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Slika 118: Dejanska raba stavb v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 66: Znacilnosti dejanske rabe stavb v vozlis¢ih v regiji.
dejanska dejanska raba dejanska
raba delov stavb - raba delov
dejanska delov dejanska raba za stavb -
dejanska raba raba dejanska stavb - raba delov promet in trgovska
delov stavb - delov rabadelov  poslovna stavb-raba izvajanje dejanska raba raba in
i druga stavb - stavb - in splosnega elektronskih  delov stavb - storitvene
ime pas nestanovanjska  gostinska industrijska upravna  druzbenega komunikacij  stanovanjska  dejavnosti
vozli§¢a | vozlisca raba (%) raba (%)  raba (%) raba (%) pomena (%) (%) raba (%) (%)
Brezice | 500 m 6,73 0,78 - 9,86 0,47 13,65 4,03
Krsko |500 m 8,58 3,62 32,06 6,68 7,37 1,43 37,48 2,88
Sevnica [ 500 m 5,66 1,45 29,36 9,64 10,11 3,10 32,59 8,10
Brezice | 1000 m 16,42 0,96 36,45 5,37 0,11 1,42 34,00 5,28
Krsko 1000 m 9,49 2,32 21,63 5,61 5,46 1,50 2,43
Sevnica | 1000 m 6,54 1,26 23,64 6,04 6,22 2,41 6,74
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Slika 119: Poplavna nevarnost vozIis¢ v regiji.
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Preglednica 67: Znacilnosti poplavne nevarnosti vozlis¢ v regiji.

Wir podatkoy: GURS, 2024
Vir padiage. ESRI, 2024
Kartogralings: Anjs Trobes, ZRC SAZU

S e b

Ry
-

obmocje
preostale obmocje majhne  obmo¢je srednje  obmocje velike obmocje brez
poplavne poplavne poplavne poplavne poplavne
ime vozlis¢a pas vozlis¢a nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%)
Brezice 500 m 0,69 1,11 13,39 3,17
Krsko 500 m 0,23 0,21 0,33 7,28
Sevnica 500 m 14,71 0,62 1,33 0,18
Brezice 1000 m 0,22 0,33 7,15 10,75
Krsko 1000 m 0,55 0,16 0,58 10,41
Sevnica 1000 m 13,18 0,40 0,63 0,57
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Slika 120: Sir$e mestno obmodje v regiji (ReSPR50 2023).
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7.4.3.7 Jugovzhodna Slovenija

Posavska regija vkljucuje stiri vozlis¢a. Crnomelj in Kogevje, ki izpolnjujeta tri merila za vozlisa ter
Novo mesto in Trebnje, ki izpolnjujejo Stiri merila. Z izjemo Koc¢evja so vozlis¢a medsebojno povezana
z 7zelezniSko povezavo. Od Ivan¢ne Gorice v Osrednjeslovenski regiji do Trebnjega poteka primarni
¢asovno nekonkuren¢en koridor, ki ga med Trebnjem in Novim mestom nadomesti ¢asovno
konkurenéen. Novo mesto s Crnomljem povezuje sekundarni asovno konkurenéen koridor z navezavo
na Karlovec na HrvaSkem. Kocevje je s sekundarnim ¢asovno konkuren¢nim koridorjem povezano
neposredno z Grosupljem v sosednji regiji (slika 121)

Crnomelj in Ko&evje se uvritata med uravnoteZena vozlii¢a, Novo mesto je vozlis¢e s prevlado ved
funkcij in ga pristevamo k vecfunkcijskim vozlis¢em, Trebnje pa so primer stanovanjskega vozlica.
Gostota poseljenosti vozlis¢ je redka. V ozjem 500-metrskem pasu okrog vozlis¢a je najgosteje poseljen
Crnomelj z e-§tevilom 0,31. Zanj je znacilna tudi najvedja gostota stavb (6,92 stavbe/hektar), gostota
rab stavb (2,5 dejanske rabe delov stavb/hektar) in gostota stanovanj (13,44 stanovanj/hektar).
Zeleznisko postajalisée v Novem mestu leZi na manj poseljenem obmodju, z reko Krko in $tevilnimi
zelenimi povrSinami v neposredni okolici, zato so gostote poseljenosti, stavb, rab stavb in stanovanj
razmeroma majhne. Celo med najmanj$imi med vozlis¢i (preglednica 68 in slika 122).

Raba zemljii¢ v neposredni blizini Crnomlja in Kogevja je v skladu s spoznanji Nordstrém, Swartz in
Stahle (2017) ucinkovita. Prevladujejo pozidane povrSine, ki jim sledijo javne povrSine in ostalo,
najmanj pa je cest in ulic. Z izjemo Novega mesta sicer v primeru vseh vozli§¢ v 500-metrskem pasu
prevladujejo pozidane povrsine. Najbolj uravnotezeno rabo zemljis¢ imajo Trebnje. V Sirsem 1000-
metrskem pasu vozliséa v primeru vseh vozlis¢ prevladujejo javne povrsine (preglednica 69 in slika
123).
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Dejanska raba stavb je v primeru Novega mesta izjemno uravnotezena z manjso prevlado industrijske
rabe v neposredni blizini vozli§¢a in stanovanje rabe v $ir$i okolici. V drugih vozlis¢ih tako kot v primeru
vecine vozli¢ v Sloveniji prevladuje stanovanjska raba. Z izjemo Trebnjega in Crnomlja imajo v ozjem
pasu vozlis¢a vsa vozlis¢a tudi velik delez industrijske rabe (preglednica 70 in slika 124).

Crnomelj je edino vozliite v regiji, ki ni izpostavljen poplavam. Najbolj izpostavljene so Trebnje v
blizini reke Temenice in Kocevje v $irsi okolici (1000-metrskem pasu) vozlis¢a. Trebnje se tako s skoraj
desetimi odstotki obmoc¢ja 500-metrskega pasu vozlis¢a uvr§éajo v razred srednje poplavne nevarnosti.
Novo mesto v oZjem pasu ni poplavno ogrozeno, v SirSem 1000-metrskem pasu okrog vozlis¢a pa z
neznatno povrsino posega na obmocja preostale, majhne in srednje poplavne nevarnosti (preglednica 71
in slika 125).

Dolenjsko-belokranjsko §irSe mestno obmocje, ki zajema ve€ino regije Jugovzhodna Slovenija, Novo
mesto izpostavlja kot sredi§ée 2. ravni znotraj policentri¢nega omreZja sredii¢, Crnomelj je srediice 3.
ravni, Trebnje in Metlika pa obmocje 4. ravni. Kocevje v to obmocje ni vkljuc¢eno. Novo mesto je kot
osrednje srediSCe vozlis¢e JPP, mednarodni prometni terminal in gospodarska cona nacionalnega
pomena. Crnomelj vkljuuje gospodarsko cono regionalnega pomena (ReSPR50 2023) (slika 126).

Slika 121: Predlog vozlis¢ in koridorjev v regiji.
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Slika 122: Gostota poseljenosti / pozidave vozlis¢ v regiji.
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Preglednica 68: Znacilnosti vozlis¢ v regiji.

gostota rab
stavb
e-stevilo gostota (povprecno §t.

. (pozidanost gostota stavh  stanovanj dejanskih rab
ime m2/povrsina (povpre¢no §t.  (povpre¢no §t.  delov
vozlisca pas vozlis¢a tip vozliséa Stevilo meril  vozlis¢a m2)*  stavb/ha) stanovanj/ha) stavb/ha)
Crnomelj [500m uravnotezeno 3
Kocevje 500 m uravnotezeno 3 0,21 8,22
Novo
mesto 500 m vecéfunkcijsko 0,24 2,39 4,09 1,61
Trebnje 500 m stanovanjsko 0,25 5,02 8,76 2,04
Cmomelj 1000 m uravnotezeno 0,13 3,90 4,87 1,31
Kocevje 1000 m uravnotezeno
Novo
mesto 1000 m vecfunkcijsko
Trebnje 1000 m stanovanjsko

180



Slika 123: Raba zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 69: Znacilnosti rabe zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji.

) raba zemlji§¢ - javne povr§ine  raba zemljis¢ - pozidano  raba zemljis¢ - ulice in

ime vozlisca pas vozlis¢a in ostalo (%) (%) ceste(%)

Crnomelj 500 m 33,53 16,06
Kocevje 500 m 32,58 13,77
Novo mesto 500 m 13,54
Trebnje 500 m 40,32 41,91 17,77
Crnomelj 1000 m 31,16 8,89
Kocevje 1000 m 41,32 8,15
Novo mesto 1000 m 34,23 9,15
Trebnje 1000 m 23,82 14,38
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Slika 124: Dejanska raba stavb v vozlis¢ih v regiji
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Kartogralinja: Anja Trobes, ZRC SAZU

Preglednica 70: Znacilnosti dejanske rabe stavb v vozlis¢ih v regiji.

dejanska dejanska raba dejanska
raba delov stavb - raba delov
dejanska delov dejanska raba za stavb -
dejanska raba raba dejanska stavb - raba delov  promet in dejanska trgovska
delov stavb - delov rabadelov  poslovna stavb -raba izvajanje raba delov raba in
. druga stavb - stavb - in splo$nega elektronskih  stavb - storitvene
Ime pas nestanovanjska gostinska industrijska upravna  druzbenega komunikacij  stanovanjska dejavnosti
vozli§¢a | vozliséa raba (%) raba (%) raba (%) raba (%) pomena (%) (%) raba (%) (%)
Crnomelj [ 500 m 12,28 1,23 4,65 3,36 0,49 2,60 ﬁ
Kocevje |500m 10,60 0,84 22,21 4,56 3,44 48,37 9,99
Novo
mesto 500 m 11,36 1,25 24,01 14,85 2,85 6,54 19,56 19,57
Trebnje | 500 m 11,47 1,66 5,20 6,98 12,36 2,18 54,19 5,95
Crnomelj [ 1000 m 9,96 1,00 18,81 4,92 3,96 2,05 52,91 6,39
Kocevje |1000 m 12,09 0,72 22,25 7,47 2,72 2,91 46,50 5,35
Novo
mesto 1000 m 16,15 1,20 18,39 13,42 8,27 3,69 27,31 11,56
Trebnje [ 1000 m 12,48 1,31 4,12 437 7,52 1,85 - 478
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Slika 125: Poplavna nevarnost vozIis¢ v regiji.
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Preglednica 71: Znacilnosti poplavne nevarnosti vozlis¢ v regiji.

. obmocje preostale obmocje majhne obmocje srednje obmogcje velike obmocje brez
ime pas poplavne nevarnosti poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne poplavne
vozlisca vozlisa (%) (%) (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%)
Crnomelj 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00

Kocevje 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00

Novo

mesto 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00

Trebnje 500 m 1,15 1,38 9,83 3,70

Crnomelj | 1000 m 0,00 0,00 0,00 0,00

Kocevje 1000 m 2,05 1,08 4,43 0,71

Novo

mesto 1000 m 0,01 0,01 0,01 0,00

Trebnje 1000 m 0,62 0,95 6,41 2,41
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Slika 126: Sir$e mestno obmodje v regiji (ReSPR50 2023).
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7.4.3.8 Osrednjeslovenska

Osrednjeslovenska regija je regija z najve¢ — kar osmimi, vozlis¢i, med katerimi tri (Domzale, Grosuplje
in Ljubljana) izpolnjujejo vseh pet meril. Slednje je prav tako njena posebnost. Ivancna Gorica, Kamnik
in Trzin izpolnjujejo Stiri merila, Komenda in Vrhnika pa tri. Med vsemi vozli§¢i potekajo Casovno
konkurenc¢ni zelezniski koridorji. Med vozlis¢i, ki izpolnjujejo Stiri ali pet meril potekajo primarni. Do
Vrhnike se odcepi sekundarni koridor, Komenda pa nima Zelezniske proge in jo s Trzinom ter naprej s
Cerkljami na Gorenjskem v sosednji regiji povezuje avtobusni koridor. Vrhniska proga se nadaljuje
naprej proti Postojni, Grosupeljska pa preko Ivancne Gorice poteka naprej proti Trebnjem. Ljubljana je
z zelezniskim koridorjem neposredno povezana $e s Skofjo Loko na Gorenjskem (slika 127).

Med vsemi regijami ima Osrednjeslovenska najvecje Stevilo in delez vozlis¢ (Domzale, Komenda, Trzin
in Vrhnika) s prevlado stanovanjske funkcije. Gre za vozlis¢a znotraj suburbanega obmocja okoli
glavnega mesta, tako imenovana »spalna naselja«. Ljubljana je ve¢funkcijsko vozlis€e, v preostalih
vozlis¢ih (Grosuplje, Ivan¢na Gorica in Kamnik) pa so rabe vozli§¢a dokaj uravnotezene glede na
slovensko povprecje, zato jih priStevamo k uravnotezenim vozlis¢em. Ljubljana je z e-Stevilom 2,17 v
500-metrskem pasu in 1,59 v 1000-metrskem pasu najgosteje poseljeno vozlis¢e v Sloveniji
(preglednica 72). Prav tako ima tudi najveC stanovanj na hektar in najvecjo gostoto rab stavb. V
povprecju so na hektarju povrsine v oZjem 500-metrskem pasu vozlis¢a zastopane dobre $tiri rabe. Tako
govorimo o izjemno meSani rabi prostora in zgoSceni poselitvi. V neposredni blizini sredis¢a vozlisca
so gosto poseljene tudi Domzale in Grosuplje. Najredkeje pozidana, tudi z majhno gostoto stavb, rab
stavb in stanovanj sta Komenda in Trzin. Kamnik je z izjemo Ljubljane v 1000-metrskem pasu okrog
vozli§¢a najgosteje pozidano vozlisce v regiji (preglednica 72 in slika 128).

Z izjemo Trzina v 500-metrskem pasu vozlis¢a prevladujejo pozidane povrSine. V primerjavi z rabami
zemljiS¢ v vozliséih drugih regij je v vozlis¢ih Osrednjeslovenske regije razmeroma velik tudi delez cest
in ulic. V 1000-metrskem pasu okrog vozlis¢a se med vozlis¢i menjuje prevlada pozidanih in javnih
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povrsin. Najbolj uravnotezeno in ucinkovito rabo zemljiS¢ v ozjem pasu okrog vozlis§¢a ima po
Nordstrom, Swartz in Stdhle (2017) Ivanc¢na Gorica, v SirSem pasu okrog vozlis¢a pa Domzale in
Grosuplje. Ljubljana in Domzale sta z okrog 80 % pozidanih povr$in v ozjem 500-metrskem pasu glede
na rabo zemlji$¢ najbolj pozidani vozlis¢i v regiji in med najbolj pozidanimi vozlis¢i v Sloveniji. Povrsin
kot znotraj ozjega 500-metrskega pasu. Tako ima Ljubljana znotraj SirSega pasu dale¢ najbolj pozidana
zemljiSca v primerjavi z ostalimi vozli§¢i v Sloveniji. Posebnost Ljubljane je tudi popolno umanjkanje
javnih povrSin v ozjem pasu in zgolj njihova neznatna prisotnost v §irSem pasu okrog vozlisca
(preglednica 73 in slika 129).

Glede na to, da so v regiji prisotna vecinoma stanovanjska vozli§c¢a, po rabi delov stavb v vecini vozlis¢
mocno prevladuje stanovanjska raba. Najbolj uravnotezeno rabo stavb izkazuje Ljubljana, s
pomembnim delezem poslovne in upravne rabe ter rabe sploSnega druzbenega pomena znotraj 1000-
metrskega pasu okrog vozlis¢a. Industrijska raba je v primerjavi z drugimi vozlis¢i v regiji najbolj
zastopana v Ivanéni Gorici, velik delez pa ima tudi v Grosuplju in Kamniku (preglednica 74 in slika
130).

Ljubljana je edino vozlisce, ki ne v oZjem ne v §irSem pasu okrog vozli§¢a ni izpostavljeno poplavam.
Poplavam je izjemno izpostavljena Komenda, kjer le dobra tretjina ozjega pasu in slabi dve tretjini
SirSega pasu okrog vozlis€a nista znotraj obmocja poplavne nevarnosti. Sicer gre v primeru vecine
vozli§¢ za uvrS€anje manjSega dela njihove povrsine v razred preostale poplavne nevarnosti. Zgolj
Komenda se z ve¢jim delom uvr$¢a v razred majhne poplavne nevarnosti ter z manj§im tudi v razred
srednje poplavne nevarnosti. V razred velike poplavne nevarnosti se uvrS¢a neznaten deleZ povrsin
vozlis¢ Grosuplje, Ivanéna Gorica, Komenda in Vrhnika. Za Komendo je predvsem v 1000-metrskem
pasu Grosuplje drugo najbolj izpostavljeno poplavam (preglednica 75 in slika 131).

Najpomembnejse sredisce znotraj policentri¢nega omrezja sredis¢ v regiji in Sloveniji je Ljubljana. Gre
za srediSe 1. ravni, z raznoraznimi prometnimi povezavami do drugih sredis¢ ali vozlis¢. Je
mednarodno pomembno vozlis¢e JPP, z mednarodnim prometnim terminalom in gospodarsko cono
mednarodnega pomena. Strategija prostorskega razvoja Slovenije 2050 v Osrednjeslovenskem $irSem
mestnem obmocju izpostavlja Se Kranj, ki lezi v sosednji Gorenjski razvojni regiji. Kamnik in Domzale
sta sredi$¢i 3. ravni, Grosuplje in VVrhnika pa 4. ravni (slika 132)
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Slika 127: Predlog vozli$¢ in koridorjev v regiji.
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Slika 128: Gostota poseljenosti / pozidave vozli§¢ v regiji.
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Preglednica 72: Znacilnosti vozlis¢ v regiji.

e-Stevilo gostota rab stavb
] (pozidanost gostota stavb gostota stanovanj (povpreéno $t.
ime pas Stevilo  m2/povrSina (povprecno §t. (povprecno §t. dejanskih rab delov
vozlis¢a | vozliséa tip vozlis€a meril  vozlii¢a m2)* stavb/ha) stanovanj/ha) stavb/ha)
Domzale |500m  stanovanjsko 0,75
Grosuplje [500 m  uravnotezeno 0,51 7,15 17,20 2,52
Ivan¢na
Gorica 500 m  uravnotezeno 4 0,26 4,24 5,46 1,71
Kamnik 500 m  uravnotezeno 4 0,50 7,40 17,20 2,39
Komenda |[500m  stanovanjsko 3 0,25 6,61 6,87 1,97
Ljubljana [500m  vecfunkeijsko _ 4,93
Trzin 500 m  stanovanjsko 4 0,17 4,04 6,33 1,52
Vrhnika [500m  stanovanjsko 3 0,45 _ 14,70 2,88
Domzale |1000 m stanovanjsko 0,23 15,54 2,25
Grosuplje | 1000 m uravnotezeno 0,24 5,76 8,05 1,80
Ivan¢na
Gorica 1000 m uravnotezeno 4 0,09 2,78 2,97 1,01
Kamnik 1000 m uravnotezeno 4 0,25 5,50 10,30 1,72
Komenda | 1000 m stanovanjsko 3 0,07 2,91 2,78 0,89
Trzin 1000 m stanovanjsko 4 0,09 3,25 3,50 1,02

Vrhnika | 1000 m  stanovanjsko 3 0,21_ 8,88 1,77
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Slika 129: Raba zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji
-
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Preglednica 73: Znacilnosti rabe zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji.
pas raba zemlji$¢ - javne povrsine in ostalo raba zemlji§¢ - pozidano raba zemljis¢ - ulice in

ime vozli§€a | vozlisca (%) (%) ceste(%)
Domzale 500 m 3,45 18,61
Grosuplje 500 m 22,33 16,01
Ivanéna
Gorica 500 m 36,95 44,70 18,35
Kamnik 500 m 37,99 10,63
Komenda 500 m 40,80 6,91
Ljubljana 500 m 0,00 19,41
Trzin 500 m 11,76
Vrhnika 500 m 5,87
Domzale 1000 m 11,15
Grosuplje 1000 m 10,02
Ivancna
Gorica 1000 m 11,89
Kamnik 1000 m 8,19
Komenda 1000 m 3,90
Ljubljana 1000 m 21,05
Trzin 1000 m 7,01
Vrhnika 1000 m 6,67
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Slika 130: Dejanska raba stavb v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 74: Znacilnosti dejanske rabe stavb v vozlis¢ih v regiji.

dejanska dejanska raba dejanska
raba delov stavb - raba delov
dejanska delov dejanska raba za stavb -
dejanskaraba  raba dejanska stavb - rabadelov  prometin dejanska trgovska
delov stavb - delov rabadelov  poslovna stavb -raba izvajanje raba delov raba in
. druga stavb - stavb - in splosnega elektronskih  stavb - storitvene
ime pas nestanovanjska gostinska industrijska upravna  druzbenega komunikacij  stanovanjska dejavnosti
vozlis€a | vozliséa raba (%) raba (%) raba (%) raba (%) pomena (%) (%) raba (%) (%)
Domzale | 500 m 16,30 1,12 1,80 7,69 5,65 5,31 57,56 4,56
Grosuplje [ 500 m 11,76 0,59 15,03 6,76 7,34 7,71 48,30 2,50
Ivan¢na
Gorica 500 m 8,63 1,94 23,07 4,63 3,63 1,73 40,64 15,73
Kamnik | 500 m 13,29 0,52 15,93 4,60 6,94 3,95 51,61 3,17
Komenda [ 500 m 16,46 1,59 8,94 0,94 2,86 1,16 - 2,33
Ljubljana | 500 m 22,31 3,94 2,57 28,09 5,60 12,36 22,22 2,91
Trzin 500 m 19,02 0,84 1,80 4,13 5,68 5,44 58,72 4,37

Vrhnika | 500 m 9,63 1,43 1,27 431 7,55 2,15 u
Domzale | 1000 m 13,81 0,92 2,53 5,79 6,25 4,68 ﬁ

Grosuplje | 1000 m 9,38 0,74 18,55 5,41 4,91 4,34 51,05 5,62
Ivancna

Gorica | 1000 m 11,20 0,96 20,21 3,28 8,20 2,08 46,36 7,71
Kamnik | 1000 m 13,55 1,02 11,89 4,76 7,28 2,84 54,92 3,75
Komenda | 1000 m 18,58 0,98 7,11 1,15 4,42 0,96 - 1,49
Ljubljana | 1000 m 18,53 3,79 311 19,00 13,41 7,12 30,92 412
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Trzin 1000 m 13,32 1,07 3,15 3,50 3,15 2,90 4,28
Vrhnika | 1000 m 10,58 0,96 9,30 4,71 5,87 1,50 2,88

Slika 131: Poplavna nevarnost vozIis¢ v regiji.
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Preglednica 75: Znacilnosti poplavne nevarnosti vozlis¢ v regiji.

obmogje
preostale obmocje majhne  obmo¢je srednje  obmocje velike obmocje brez
poplavne poplavne poplavne poplavne poplavne

ime vozlis¢a pas vozlis¢a nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%)

Domzale 500 m 16,64 0,00 0,00 0,00

Grosuplje 500 m 7,85 3,91 2,48 0,00

Ivan¢na Gorica | 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00

Kamnik 500 m 0,22 0,00 0,00 0,00

Komenda 500 m 19,68 36,53 8,38 0,40

Ljubljana 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00

Trzin 500 m 14,66 4,10 0,02 0,00

Vrhnika 500 m 4,35 4,41 2,92 0,15

Domzale 1000 m 19,73 0,07 0,01 0,00

Grosuplje 1000 m 8,18 7,74 8,46 0,03

Ivanc¢na Gorica | 1000 m 0,42 0,80 2,03 1,48

Kamnik 1000 m 2,17 0,29 0,05 0,00

Komenda 1000 m 13,62 21,95 4,85 0,13 59,46
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Ljubljana 1000 m 0,00 0,00 0,00 0,00
Trzin 1000 m 9,01 5,36 2,46 0,00
Vrhnika 1000 m 3,80 5,84 6,69 0,74

Slika 132: Sir§e mestno obmo¢je v regiji (ReSPR50 2023).
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7.4.3.9 Gorenjska

Gorenjska regija vkljucuje $est vozlis¢, med katerimi §tiri (Jesenice, Kranj, Radovljica in Skofja Loka)
izpolnjujejo Stiri merila za vozlis¢e, dve (Cerklje na Gorenjskem in Bled) pa tri merila. Vozlis¢a so
vecinoma povezana s primarnim ¢asovno nekonkuren¢nim Zelezniskim koridorjem, ki se od Jesenic
nadaljuje v smeri avstrijskega Beljaka. Le Skofja Loka in Kranj imata ¢asovno konkurenéno Zeleznigko
povezavo. Cerklje na Gorenjskem nimajo zeleznice in so s Kranjem ter Komendo v sosednji regiji
povezane z avtobusnim koridorjem (slika 133).

V regiji prevladujejo po funkcijah rab prostorov uravnotezena vozlis¢a (Jesenice, Kranj in Radovljica).
Bled je storitveno vozlisée, Cerklje na Gorenjskem so izrazito stanovanjsko vozlis¢e, Skofja Loka pa
izrazito industrijsko vozlis¢e. V primerjavi z vozlis¢i v Sloveniji so vozlis§¢a v Gorenjski regiji
povpreéno poseljena. Najgosteje poseljena je Skofja Loka v 500-metrskem pasu okrog vozlis¢a z e-
Stevilom 0,57. Povpreéno najenakomerneje poseljen je Kranj z e-Stevilom 0,38 v 500-metrskem pasu in
0,40 v 1000-metrskem pasu okrog vozlis¢a (preglednica 76). Glede na koeficient pozidanosti vozlis¢a
(e-stevilo) so najredkeje poseljene Cerklje na Gorenjskem, ki pa imajo po drugi strani najvecjo gostoto
stavb na hektar. Namre¢ gre ve¢inoma za enostanovanjske hise z najve¢ dvema ali tremi etazami, ki
sicer v primeru blokov in blokovskih naselij mo¢no vplivajo na delez pozidanosti vozlis¢a. Velika
gostota stavb je tudi na Bledu, kjer za vozlisc¢e upostevamo obmocje okoli glavne ZelezniSke postaje
Lesce-Bled. Gostota stanovanj je najve¢ja na Jesenicah, ki so tudi z vidika e-Stevila gosto pozidane.
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Povprecno Stevilo stanovanj na hektar je veliko tudi na Bledu, ki je hkrati vozlis¢e z najvecjim
povpreénim Stevilom dejanskih rab na hektar v 500-metrskem pasu okrog vozlis¢a. V 1000-metrskem
pasu okrog vozlis¢a je najvecja gostota stavb, rab stavb in stanovanj znacilna za Kranj (preglednica 76
in slika 134).

V 500-metrskem pasu okrog vozlis¢a imajo najbolj uravnotezeno in s tem ucinkovito rabo po
Nordstrom, Swartz in Stahle (2017) Jesenice. Z izjemo Radovljice, kjer v tem oZjem pasu okrog vozlis¢a
prevladujejo javne povrsine in ostalo, povsod drugod prevladujejo pozidane povrSine, medtem ko je cest
in ulic razmeroma malo. V SirSem 1000-metrskem pasu okrog vozli§¢a prevladujejo javne povrSine in
ostalo, le v Kranju tudi v tem pasu prevladujejo pozidane povrsine. Izjemno veliko (75,76 %) javnih
povrsin in ostalega je v Cerkljah na Gorenjskem (preglednica 77 in slika 135).

V Skoflji Loki glede na dejansko rabo delov stavb prevladuje industrijska raba. Drugod, tako kot v
vecini slovenskih vozlis¢, prevladuje stanovanjska raba. Najbolj izrazito v Cerkljah na Gorenjskem od
koder se prebivalci dnevno vozijo na delo predvsem v Kranj in Ljubljano. Pomemben delez industrijske
rabe imajo poleg Skofje Loke tudi Kranj, Bled in Jesenice. Med bolje zastopanimi je tudi raba splo§nega
druzbenega pomena, predvsem na Jesenicah, Radovljici in Cerkljah na Gorenjskem. Na Bledu oziroma
na Lescah je pomembna tudi trgovska raba s Stevilnimi vecjimi trgovskimi centri v blizini Zelezniske
postaje (preglednica 78 in slika 136).

Vozliséa v regiji so si z vidika izpostavljenosti poplavam zelo raznolika. Bled, Kranj in Skofja Loka
poplavam niso izpostavljeni. Po drugi strani so tako v 500- kot v 1000-metrskem pasu od vozlis¢ v
najvecji poplavni nevarnosti tudi v primerjavi z ostalimi slovenskimi vozlis¢i Cerklje na Gorenjskem. S
kar 64,51 % povrsine vozlis¢a v 500-metrskem pasu in 53,76 % povrsine vozliséa v 1000-metrskem
pasu okoli sredis¢a vozli§¢a so znotraj obmocja majhne poplavne nevarnosti (preglednica 79). Dodatna
desetina obmocja se uvrs¢a v razred srednje poplavne nevarnosti, medtem ko je v velike in preostale
poplavne nevarnosti le manjsi delez obmocja vozlis¢a. Poplavam dokaj izpostavljene so tudi Jesenice,
ki so z malo manj kot tretjino obmocja vozlis¢a v ozjem 500-metrskem pasu znotraj razreda majhne
poplavne nevarnosti ter z dobro desetino tega ozjega obmocja v razredu preostale poplavne nevarnosti
(preglednica 79 in slika 137).

Sredis¢no naselje Gorenjskega SirSega mestnega obmodja je Kranj. Glede na Strategijo prostorskega
razvoja Slovenije 2050 je sredis¢e 2. ravni z vozlis¢em JPP, mednarodnim prometnim terminalom in
gospodarsko cono nacionalnega pomena. Kot pomembno srediS¢e so izpostavljene tudi Jesenice z
gospodarsko cono in mednarodnim prometnim terminalom nacionalnega pomena. Skupaj s Skofjo Loko
se uvrscajo med sredis¢a 3. ravni. Radovljica je srediS¢e 4. ravni, medtem ko Bled in Cerklje na
Gorenjskem v Strategiji prostorskega razvoja Slovenije 2050 nista omenjena (slika 138).
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Slika 133: Predlog vozIis¢ in koridorjev v regiji.
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Preglednica 76: Znacilnosti vozlis¢ v regiji.

e-stevilo
(pozidanost gostota rab stavb
m2/povr§ina  gostota stavb  gostota stanovanj  (povpreéno §t.
pas Stevilo  vozlisca (povpre¢no §t.  (povpreéno §t. dejanskih rab
ime vozliéa | vozlis¢a tip vozlisca meril  m2)* stavb/ha) stanovanj/ha) delov stavb/ha)
Bled 500 m storitveno 3 0,39

Cerklje na

Gorenjskem [ 500 m stanovanjsko 0,28

Jesenice 500 m uravnotezeno 2,28
Kranj 500 m uravnotezeno 2,33
Radovljica 500 m uravnotezeno 2,29
Skofja Loka | 500 m industrijsko 2,00
Bled 1000 m  storitveno 3 0,08 3,42 3,85 1,18
Cerklje na

Gorenjskem | 1000 m  stanovanjsko 3 0,05 3,14 2,38 0,89
Jesenice 1000 m  uravnoteZeno

Kranj 1000 m  uravnoteZeno

Radovljica 1000 m  uravnoteZeno

Skofja Loka |1000m industrijsko

Slika 135: Raba zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 77: Znacilnosti rabe zemljis¢ v vozliséih v regiji.

raba zemljis¢ - javne raba zemlji$¢ - pozidano  raba zemljis¢ - ulice in
ime vozliséa pas vozliséa povrsine in ostalo (%) (%) ceste(%)
Bled 500 m 16,26 11,14
Cerklje na
Gorenjskem 500 m 6,65
Jesenice 500 m 11,21
Kranj 500 m 4,11
Radovljica 500 m 7,59
Skofja Loka 500 m 6,53
Bled 1000 m 11,39
Cerklje na
Gorenjskem 1000 m 4,02
Jesenice 1000 m 9,18
Kranj 1000 m 2,00
Radovljica 1000 m 9,27
§kofja Loka 1000 m 6,74

Slika 136: Dejanska raba stavb v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 78: Znacilnosti dejanske rabe stavb v vozlis¢ih v regiji.

dejanska dejanska dejanska
raba dejanska raba delov raba delov
dejanska delov raba delov  stavb - raba stavb -
dejanskaraba  raba dejanska stavb - stavb - raba za prometin dejanska trgovska
delov stavb - delov rabadelov  poslovna splosnega  izvajanje raba delov raba in

. druga stavb - stavb - in druzbenega elektronskih  stavb - storitvene
Ime pas nestanovanjska gostinska industrijska upravna  pomena komunikacij  stanovanjska dejavnosti
vozlis¢a vozlis¢a raba (%) raba (%) raba (%) raba (%) (%) (%) raba (%) (%)
Bled 500 m 9,04 1,43 21,87 3,79 3,47 1,59 52,33 6,48
Cerklje na
Gorenjskem | 500 m 15,45 1,30 4,05 1,99 9,68 2,28 62,56 2,70
Jesenice 500 m 10,20 1,72 19,40 4,37 11,10 3,50 41,97 7,73
Kranj 500 m 11,41 1,55 36,94 6,66 1,20 1,14 32,72 8,38
Radovljica |500 m 18,46 5,47 5,84 10,23 11,12 3,62 42,34 2,93
Skofja Loka [ 500 m 3,99 0,74 67,30 7,20 1,13 0,69 17,19 1,76
Bled 1000 m 7,39 2,90 17,77 3,33 3,07 1,36 51,34 12,83
Cerklje na
Gorenjskem | 1000 m 16,21 1,21 4,46 1,35 6,57 2,57 2,66
Jesenice 1000 m 12,48 1,28 12,44 5,45 9,45 3,00 48,96 6,94
Kranj 1000 m 11,96 2,18 24,33 9,48 6,30 2,77 38,80 4,18
Radovljica | 1000 m 13,71 2,76 4,39 5,44 9,77 3,24 57,23 3,47
Skofja Loka | 1000 m 8,64 0,40 49,70 6,23 1,96 1,34 29,74 1,98

Slika 137: Poplavna nevarnost vozlis¢ v regiji.
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Preglednica 79: Znacilnosti poplavne nevarnosti vozlis¢ v regiji.

obmocje
preostale obmocdje majhne  obmodje srednje  obmocje velike ~ obmodje brez
pas poplavne poplavne poplavne poplavne

ime vozliséa | vozliséa nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%) nevarnosti (%)
Bled 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00
Cerklje na
Gorenjskem 500 m 5,51 64,51 9,72 0,08 20,18
Jesenice 500 m 12,55 26,79 4,87 0,17 55,62
Kranj 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00
Radovljica 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00
Skofja Loka [ 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00
Bled 1000 m 0,00 0,00 0,00 0,00 _
Cerklje na
Gorenjskem 1000 m 5,06 53,76 9,73 0,02 31,43
Jesenice 1000 m 6,95 15,71 3,11 0,08
Kranj 1000 m 0,00 0,00 0,00 0,00
Radovljica 1000 m 0,07 0,18 0,00 0,00
Skofja Loka | 1000 m 0,00 0,00 0,00 0,00

Slika 138: Sir§e mestno obmo¢je v regiji (ReSPR50 2023).
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7.4.3.10 Primorsko-notranjska regija

Primorsko-notranjska regija ima tri vozli§¢a. Postojna izpolnjuje stiri merila za vozlis¢e, Cerknica in
Ilirska Bistrica pa tri. Od Ljubljane do Postojne poteka primarni casovno konkurencen Zzelezniski
koridor, ki se kot ¢asovno nekonkurenc¢en nadaljuje proti Kopru. Od Postojne se v smeri Ajdovscine in
Nove Gorice odcepi avtobusni koridor. Ilirska Bistrica je s Postojno povezana s sekundarnim ¢asovno
konkuren¢nim koridorjem, ki se nadaljuje proti Reki na Hrvaskem (slika 139).

Vsa tri v vozli§¢a se po vzpostavljeni tipologiji vozliS¢ uvrscajo med uravnotezena. So razmeroma redko
pozidana z najve¢jo gostoto pozidave v ozjem 500-metrskem pasu okrog vozlis¢a v Cerknici z e-
Stevilom 0,38. V tem pasu ima Cerknica tudi najvecjo gostoto stavb in rab delov stavb na hektar, medtem
ko je gostota stanovanj na hektar najvecja v Postojni s 13,45 stanovanji na hektar (preglednica 80).
Podobno velja za sirsi 1000-metrski pas okrog obeh vozlis¢, kjer pa je gostota rab delov stavb v Postojni
malenkost veéja (slika 140).

V Cerknici in Ilirski Bistrici tako kot v primeru vecine vozlis¢ v Sloveniji v ozjem pasu okrog vozlis¢a
prevladujejo pozidana zemljis¢a, medtem ko v Postojni prevladujejo javne povrsine in ostalo. V Postojni
je za slovenske razmere tudi nadpovpre¢no velik delez povrsin ulic in cest. Poleg Zelezniske postaje je
namre¢ v neposredni blizini vozliS¢a tudi avtocesta, ki pomembno prispeva k temu delezu. Po
Nordstréom, Swartz in Stahle (2017) ima najbolj uravnoteZeno in s tem uéinkovito rabo zemljis¢ Ilirska
Bistrica v 0zjem pasu okrog vozlis¢a. V §irSem pasu je za vsa vozli§¢a znacilna zelo neuravnotezena
raba zemlji$¢ s prevlado javnih povrsin in ostalega (preglednica 81 in slika 141).

V vseh vozlis¢ih prevladuje stanovanjska raba stavb. Skoraj dvotretjinski deleZ zavzema tako v oZjem
kot SirSem pasu okrog vozlisca v Postojni. Preostali delez se v Postojni dokaj enakomerno prerazporedi
med ostale dejanske rabe delov stavb, medtem ko v Cerknici in Ilirski Bistrici nekoliko vecji delez
zavzema $e industrijska raba. V neposredni blizini vozlis¢a v Ilirski Bistrici je tudi pomemben delez
stavb s trgovsko rabo in storitvenimi dejavnostmi, medtem ko ima Cerknica med vsemi vozli§¢i v regiji
najvedji delez rabe sploSnega druzbenega pomena (preglednica 82 in slika 142).

Poplavam sta izpostavljeni Cerknica in Ilirska Bistrica. V slednji je slaba desetina povrSine v 0Zjem 500-
metrskem pasu okrog vozlis¢a v enem izmed obmocij poplavne nevarnosti in dobra Cetrtina povrsine v
sirSem 1000-metrskem pasu okrog vozli§¢a, v Cerknici pa je stanje ravno obratno. Najvecji delez ozjega
pasu vozlis¢a Ilirska Bistrica je v obmocju srednje poplavne nevarnosti, najmanjsi pa v obmoc¢ju majhne
poplavne nevarnosti. V oZjem pasu okrog vozlis¢a v Cerknici je najvecji del vozlis¢a v obmoc¢ju majhne
poplavne nevarnosti, najmanjsi pa v obmocju velike poplavne nevarnosti. Z vidika povrSine, s katero
vozlis¢e posega na obmodje velike poplavne nevarnosti, je poplavam bolj izpostavljena llirska Bistrica
(preglednica 83 in slika 143).

Primorsko-notranjska regija je edina, v kateri Strategija prostorskega razvoja Slovenije 2050 ni
predvidela SirSega mestnega obmogja.
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Slika 139: Predlog vozli$¢ in koridorjev v regiji.
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Preglednica 80: Znacilnosti vozlis¢ v regiji.

e-Stevilo gostota rab stavb

] (pozidanost gostota stavb gostota stanovanj (povpreéno St.
Ime pas Stevilo  m2/povrsina (povpreéno §t. (povpreéno §t. dejanskih rab delov
vozliséa | vozliséa tip vozlisca meril  vozlis¢a m2)* stavb/ha) stanovanj/ha) stavb/ha)
Ilirska
Bistrica [500m  uravnoteZeno 3 0,24 3,87 1,90
Postojna | 500 m  uravnoteZeno - 0,24 —504_ 1,66
Cerknica | 1000 m uravnotezeno 3 0,09 _ 49 1,29
Ilirska
Bistrica [ 1000 m uravnoteZeno 0,11 3,38 4,29

Slika 141: Raba zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji
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arirsany Casovno keakurenden Zelesniski sondo s
pricnami Gasovne rekoeakurensen zelesnizki <oodor oew

=ekundarn Easavno kenkurengen Zelezniki <ondor
sckuniami Easovne rekenkurencen Zelezniski <oridor <<--

aviotusai kocdor ===

meje obin |
meja statistiéne regiie Gl
drzavna mejo ]

Vi padatkey: GURS. 2024
Wi padlage: ESRI 2024
Karlograinjs. Anjis Trobec, ZRC SAZU

Preglednica 81: Znacilnosti rabe zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji.

pas raba zemljis¢ - javne povrSine in ostalo raba zemlji§¢ - pozidano raba zemljis¢ - ulice in
ime vozliséa | vozlisca (%) (%) ceste(%)
Cerknica 500 m 38,31 2,24
Ilirska
Bistrica 500 m 31,44 15,66
Postojna 500 m 26,31
Cerknica 1000 m 1,50
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Ilirska
Bistrica 1000 m 36,68 9,13

Postojna 1000 m 30,23 14,81

Slika 142: Dejanska raba stavb v vozlis¢ih v regiji

Legenda

delez (%) vrste dejanske rabe stavb v radiu
1000 m od vozlisca

stanavanjska raha I

- gostinska raba [
er Kn‘ca trgovska raba in storitvene dejavrosti [l
! industrijska raba 1000
poslayna in upravaa raha 00
rsha zz promrat ir elcktro 1IN
\ rsha sploénens druzbanegs pomena I
srallsia a0 drugaraba
’ primarn fasavnn kookurenten 7elernifki kondor s
pimami Gasovne rekonkurmnéen Zelazniski <ondar ==
sekundarn casovno kenkurensen zelezniski <ondor
sekundami casovne rekonkurengen Zelezniski <ondor -~
aviosusni kondor - -~

rmeje obgin |
maja eratietiire ragije
drzavna meja ]

Vir podatkoy GURS, 2024
Vir padiage: ESRI, 2024
Kartogralinjis: Anjs Trabes, ZRC SAZU

Preglednica 82: Znacilnosti dejanske rabe stavb v vozlis¢ih v regiji.

dejanska dejanska raba dejanska
raba delov stavb - raba delov
dejanska delov dejanska raba za stavb -
dejanska raba raba dejanska stavb - rabadelov  prometin trgovska
delov stavb - delov rabadelov  poslovna stavb-raba izvajanje dejanska raba raba in
. druga stavb - stavb - in splo$nega elektronskih ~ delov stavb -  storitvene
Ime pas nestanovanjska  gostinska industrijska upravna  druzbenega komunikacij  stanovanjska dejavnosti
vozlis€a | vozlista raba (%) raba (%)  raba (%) raba (%) pomena (%) (%) raba (%) (%)
Cerknica | 500 m 16,23 0,81 15,74 5,38 9,50 1,16 5,62
lirska
Bistrica | 500 m 14,49 0,85 28,11 7,13 0,60 2,59 39,33 6,90
Postojna | 500 m 14,68 2,00 11,27 4,97 1,95 6,29 u
Cerknica | 1000 m 15,39 0,58 11,16 3,37 6,49 1,46 4,01
lirska
Bistrica | 1000 m 13,73 1,31 16,78 6,26 3,26 2,94 8,04
Postojna | 1000 m 16,58 1,96 4,74 8,14 8,06 3,22 2,64
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Slika 143: Poplavna nevarnost vozIis¢ v regiji.
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Preglednica 83: Znacilnosti poplavne nevarnosti vozlis¢ v regiji.

ime

obmodje preostale

obmocje majhne

obmodje srednje

aviobusni kordor
rmeje abiin |

fa statletiine reglje
drza'vma meja i

Kocevje

Wir podatkoy: GURS, 2024

\
Vir padlage. ESRI, 2024@

Kartogralings: Anjs Trabes, ZRC SAZU Nwlile”

obmodje velike obmocje brez

pas poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne
vozlis¢a vozliséa (%) (%) (%) (%) nevarnosti (%)
Cerknica 500 m 9,32 11,18 4,10 0,16 75,24
Ilirska
Bistrica 500 m 1,67 0,08 6,85 2,74 88,65
Postojna | 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00 100,00
Cerknica | 1000 m 5,65 4,60 2,18 0,07 87,51
Ilirska
Bistrica 1000 m 1,71 2,31 16,43 3,34 76,22
Postojna | 1000 m 0,00 0,00 0,00 0,00 _

7.4.3.11 Goriska

Goriska regija ima $tiri vozli$¢a. Sempeter pri Gorici, ki izpolnjuje vseh pet meril za vozlis¢e, Nova
Gorica s §tirimi merili ter Ajdovs¢ina in Idrija, ki izpolnjujeta vsaka po tri merila za vozlisce. Z vidika
prometne povezanosti z zeleznico med vozlis¢i v regiji in tudi s preostalimi slovenskimi regijami je
Goriska regija slabo povezana. Primarni ¢asovno konkuren¢ni Zelezniski koridor povezuje le bliznji
vozli¢i Nova Gorica in Sempeter pri Gorici. Sempeter je kot glavno prometno vozlii¢e v regiji s
sekundarnim casovno konkuren¢nim koridorjem povezan s Sezano v sosednji regiji, zelezniska
povezava pa se od Sempetra nadaljuje proti Gorici v sosednji Italiji. Z Ajdovi¢ino nima Zelezniske
povezave. Povezuje ju avtobusni koridor, ki se nadaljuje proti Postojni. Nova Gorica je z zeleznico
povezana Se z Bohinjsko Bistrico oziroma z Jesenicami v Gorenjski regiji. Popolnoma nepovezana s
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Ljubljano in Postojno (slika 144).

Z vidika prevladujoce funkcije in s tem pripravljene tipologije vozIiS¢ so si vozlis¢a v Goriski regiji med
seboj zelo razlicna. Ajdovscina je industrijsko vozlis¢e, Idrija uravnotezeno, kjer ne prevladuje nobena
funkcija, Nova Gorica ima ve¢ prevladujo¢ih funkcij in se uvri¢a med ve&funkcijska vozlis¢a, Sempeter
pri Gorici pa je storitveno vozlis¢e. Najbolj enakomerno gostoto pozidave z uposStevanjem ozjega 500-
metrskega pasu okrog vozli§¢a in pasu med 500 in 1000 metri od vozli§¢a ima Nova Gorica, ki je v
SirSem obmodju okrog vozliséa tudi najgosteje pozidana (e-Stevilo 0,26). V ozjem 500-metrskem pasu
je najvecji delez povrsine vozlis€a pozidan v Ajdovscini (65 %) (preglednica 84). V povprecju je
najredkeje pozidano obmoéje okrog vozliséa v Sempetru pri Gorici. V oZjem pasu okrog vozliséa je
gostota stavb in stanovanj najvecja v Idriji. Glede na to, da je po drugi strani delez pozidanosti vozlisca
najvecji v Ajdovscini, predvidevamo, da so stavbe in stanovanja v Idriji v povpre¢ju manjsa kot v
Ajdovséini. Stevilo razliénih rab, ki nakazuje na me$anost rab na obmod¢ju je najvedje v Ajdoviéini in
Idriji s povprecno skoraj tremi razlicnimi rabami na hektar ozjega pasu okrog vozlis¢a. Najmanj stavb
in razli¢nih rab stavb na hektar je v vozlis¢u v Novi Gorici, medtem ko je najmanj stanovanj na hektar
v Sempetru pri Gorici, kjer prevladujejo enostanovanjske hise (preglednica 84 in slika 145).

Za vozliséa je znacilna neuravnoteZena in neudinkovita (Nordstrém, Swartz in Stdhle 2017) raba
zemljis¢. Najbolj uravnotezena raba zemljiS¢ je v oZjem pasu okrog vozlis¢a v Idriji, kjer prevladujejo
pozidane in javne povrSine. V AjdovsCini in Novi Gorici mo¢no prevladujejo pozidane povrsine,
medtem ko v Sempetru javne povrsine in ostalo. Ulic in cest je primerjalno najve¢ v Ajdovi¢ini, vendar
jih je povsod manj, kot bi bilo z vidika razvoja vozliS¢ najbolj u¢inkovito. V §irSem pasu vozlis¢a v Idriji
in Sempetru pri Gorici podobno kot v preostalih slovenskih vozlig¢ih prevladujejo javne povrsine,
medtem ko v Ajdovscini in Novi Gorici prevladujejo pozidane, ki jim sledijo javne povrSine, najmanj
je ulic in cest (preglednica 85 in slika 146).

V vozli§¢ih prevladuje stanovanjska raba stavb, ki ima v primerjavi z ostalimi rabami v vozli§¢u in tudi
preostalimi vozlis¢i najvecji, ve¢ kot polovi¢ni delez. Izjema je Ajdovséina s prevladujoco industrijsko
funkcijo in poslediéno izrazito najvedjim deleZem industrijske rabe od vseh rab stavb. Najbolj
uravnotezeno rabo stavb ima Nova Gorica s pomembnim delezem trgovske rabe in storitvenih dejavnosti
ter rabe splosnega druZbenega pomena. V Sempetru sta poleg stanovanje rabe v oZjem pasu vozlii¢a
pomembni Se poslovna in upravna raba ter raba splosnega druzbenega pomena, v SirSem pasu pa Se
dodatno industrijska raba z drugim najvec¢jim delezem rab stavb (20,59 %) (preglednica 86 in slika 147).

Vsa vozliS€a s svojimi povrSinami posegajo na obmocja poplavne nevarnosti. Poplavam najbolj
izpostavljen je Sempeter s petino 1000-metrskega pasu okrog vozlis¢a znotraj razli¢nih razredov
obmocij poplavne nevarnosti. Z dobrimi Sestimi odstotki oZjega pasu vozlis¢a in dobro desetino SirSega
pasu vozlis¢a na obmoc¢ju majhne poplavne nevarnosti, preostalo odpade predvsem na razred obmocij
preostale poplavne nevarnosti. V najbolj problemati¢nem razredu velike poplavne nevarnosti je
neznaten delez obmocja vozlis¢a. Ostala vozlis¢a so poplavam neznatno izpostavljena (preglednica 87
in slika 148).

Strategija prostorskega razvoja Slovenije 2050 v Goriskem SirSem mestnem obmocju izpostavlja Novo
Gorico in Ajdovi¢ino. Sempeter ne prepoznavajo kot pomembnejse sredisée znotraj policentri¢nega
omrezja srediS¢, Idrija pa v Gorisko SirSe mestno obmocje ni vkljucena. Kljucno sredisce je Nova Gorica
— sredi$¢e 2. ravni z nacionalno pomembnim vozlis¢em JPP, mednarodnim prometnim terminalom in
gospodarsko cono. V Ajdovs¢ini je izpostavljena gospodarska cona regionalnega pomena (slika 149).
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Slika 144: Predlog vozlis¢ in koridorjev v regiji.
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Slika 145: Gostota poseljenosti / pozidave vozlis¢ v regiji.
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Preglednica 84: Znacilnosti vozlis¢ v regiji.

e-stevilo gostota rab stavb
(p02|dan95t gostotastavb  gostota stanovanj  (povpreéno it.
pas Stevilo m2/povrSina (povpre¢no §t.  (povprecno $t. dejanskih rab delov
ime vozli§€a | vozliséa tip vozlisca meril  vozlis¢a m2)* stavb/ha) stanovanj/ha) stavb/ha)

Ajdovi¢ina | 500 m  industrijsko

6,36 9,75

3
Idrija 500 m  uravnotezeno 3
4

Nova Gorica [ 500 m  vecfunkcijsko

Sempeter pri
Gorici 500 m  storitveno

Ajdovi¢ina | 1000 m industrijsko

0,24 5,48 5,04 1,79

Idrija 1000 m uravnotezZeno

3
3
Nova Gorica [ 1000 m  vecfunkcijsko 4

Sempeter pri
Gorici 1000 m storitveno 0,21 4,13 4,24 1,40

Preglednica 85: Znacilnosti rabe zemljiS¢ v vozlis¢ih v regiji.

pas raba zemlji3¢ - javne povrSine in ostalo  raba zemljis¢ - pozidano raba zemljis¢ - ulice in

ime vozlis¢a vozlis¢a (%) (%) ceste(%)

Ajdovicina 500 m 2,48 _ 16,84
Idrija 500 m 42,45 45,76 11,80
Nova Gorica 500 m 10,93 _ 13,39
Sempeter pri

Gorici 500 m 50,90 39,75 9,36
Ajdovscéina 1000 m 28,99 13,95
Idrija 1000 m 6,40
Nova Gorica 1000 m 10,85
Sempeter pri

Gorici 1000 m 11,00
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Slika 146: Raba zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji
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Slika 147: Dejanska raba stavb v vozlis¢ih v regiji.
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Preglednica 86: Znacilnosti dejanske rabe stavb v vozlis¢ih v regiji.

dejanska dejanska dejanska
raba raba delov raba delov
dejanska delov dejanska stavb - raba stavb -
dejanskaraba  raba dejanska stavb - rabadelov  zaprometin dejanska trgovska
delov stavb - delov rabadelov  poslovna stavb-raba izvajanje raba delov rabain

. druga stavb - stavb - in splo$nega elektronskih  stavb - storitvene
Ime pas nestanovanjska gostinska industrijska upravna  druzbenega komunikacij stanovanjska dejavnosti
vozlisca vozlista raba (%) raba (%) raba (%) raba (%) pomena (%) (%) raba (%) (%)
Ajdovicina | 500 m 8,28 1,05 - 8,32 9,79 0,82 22,29 556
Idrija 500 m 12,41 0,99 4,04 7,23 9,49 3,00 - 7,98
Nova
Gorica 500 m 18,72 1,11 2,34 5,44 3,85 11,72 41,93 14,88
éempeter
pri Gorici | 500 m 8,35 1,19 7,04 15,26 14,85 0,82 0,81
Ajdovscina | 1000 m 6,76 0,88 34,98 9,16 8,45 0,91 32,34 6,51
Idrija 1000 m 11,89 1,02 9,22 5,83 8,78 2,17 - 5,34
Nova
Gorica 1000 m 16,72 3,12 3,22 9,39 12,57 6,55 39,80 8,62
Sempeter
pri Gorici | 1000 m 8,08 1,61 20,59 9,27 13,10 1,09 3,04

Preglednica 87: Znacilnosti poplavne nevarnosti vozlis¢ v regiji.

obmocje brez
poplavne
nevarnosti (%)

obmodje preostale obmocje majhne obmodje srednje obmodje velike
pas poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti - poplavne

ime vozliséa |vozlis¢a (%) (%) (%) nevarnosti (%)
Ajdovscina 500 m 0,00 0,00 0,00
Idrija 500 m 5,31 1,87 0,75
Nova Gorica | 500 m 1,96 3,20 1,31
Sempeter pri
Gorici 500 m 1,04 6,16 0,89
Ajdovscina 1000 m 0,21 0,20 0,00 0,00
Idrija 1000 m 1,72 0,62 0,74 0,09
Nova Gorica | 1000 m 0,49 0,80 0,33 0,00
Sempeter pri
Gorici 1000 m 6,42 11,02 2,54 0,08

0,00
0,00
0,00
0,02
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Slika 148: Poplavna nevarnost vozIis¢ v regiji.
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Slika 149: Sir$e mestno obmodje v regiji (ReSPR50 2023).
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Sl 1 ka 1 5 Drzavne kolesarske povezave, 2018

7.4.3.12 Obalno-kraska regija

Obalno-kraska regija ima tri vozlis¢a. Koper in SeZana izpolnjujeta vseh pet meril za vozlisce, 1zola pa
tri merila. Sezana je s primernim ¢asovno konkuren¢nim zelezniskim koridorjem navezana na primarni
asovno nekonkurenéen Zelezniski koridor med Koprom in Postojno. Zelezniska povezava je od Sezane
vzpostavljena tudi proti Trstu v sosednji Italiji ter proti Sempetru v Gorici v sosednji regiji. Povezava
med Koprom in Izolo poteka po avtobusnem koridorju. Od Zelezniske povezave med Koprom in
Postojno se krak Zeleznice odcepi in usmeri proti Pulju na Hrvaskem (slika 150).

Z vidika tipologije vozliS¢ glede na njihovo funkcijo so si vozli§¢a v Obalno-kraski regiji med seboj
zelo razli¢na. Izola je storitveno vozlis¢e, Koper ima ve¢ prevladujo¢ih funkcij in se uvrséa med
vecfunkcijska vozlis¢a, Sezana pa se uvrs€a med uravnoteZena vozlisca, saj na obmocju vozlis¢a ne
prevladuje nobena funkcija. Najbolj enakomerno gostoto pozidave z upoStevanjem ozjega pasu (500 m)
vozli§¢a in pasu med 500 in 1000 metri od vozlis¢a ima Koper, ki je v SirSem obmoc¢ju vozlis¢a tudi
najgosteje pozidan (e-stevilo 0,29). V ozjem 500-metrskem pasu je najvecji delez povrSine vozlis¢a
pozidan v lzoli (70 %) (preglednica 88). Najredkeje pozidana je Sezana. Tako v oZjem kot v SirSem
1000-metrskem pasu vozlis¢a je gostota stavb, rab delov stavb in stanovanj najvecja v Izoli, najmanjsa
pa v Kopru. V lzoli je v 500-metrskem pasu okrog glavne avtobusne postaje povprec¢no ve¢ kot 41
stanovanj in tri razlicne rabe stavb na hektar (preglednica 88 in slika 151).

Z vidika rabe zemljis¢ v ozjem pasu vozli§¢a v Izoli in Sezani prevladujejo pozidane povrsine, v Kopru
pa javne povrsine in ostalo. SeZana ima z 28,46 % najvecji delez ulic in cest tako na ravni regije kot na
ravni vseh slovenskih vozlis¢ (preglednica 89). Delez ulic in cest se tako pribliza ustreznemu delezu z
vidika zagotavljanja u¢inkovite rabe zemlji$¢ po Nordstrom, Swartz in Stadhle (2017). Sicer je najbolj
uravnotezena in uéinkovita raba zemlji$¢ znacilna za Koper v SirSem 1000-metrskem pasu vozlisca. Za
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razliko od znacilnega slovenskega vozlis¢a s prevlado javnih povrsin in ostalega v SirSem pasu vozlisca
tako v Izoli kot v Kopru prevladujejo pozidane povrsine (preglednica 89 in slika 152).

V ozjem pasu izolskega in sezanskega vozli§¢a prevladuje stanovanja raba stavb, kar je tipi¢no za
slovenska vozlis¢a. Po drugi strani tako na regionalno kot nacionalni ravni izstopa Koper s prevlado
trgovske rabe in storitvenih dejavnosti, katerih deleZ od vseh rab stavb znaSa kar 50,18 % (preglednica
90). Skoraj petinski delez odpade na rabo za promet in izvajanje elektronski komunikacij, kar je prav
tako najvec v primerjavi z ostalimi slovenskimi vozli§¢i. Znotraj SirSega 1000-metrskega pasu vozlisca
je po drugi strani Koper vozlis¢e z izrazito uravnotezeno dejansko rabo stavb, kjer najmanjsi delez
odpade na gostinsko rabo in rabo splosnega druzbenega pomena, ostali delezi pa se dokaj enakomerno
razporedijo med ostale rabe. V SirSem pasu vozlis¢a v SeZani je poleg stanovanjske pomembna Se
industrijska raba s skoraj Cetrtinskim deleZzem (preglednica 90 in slika 153).

Poplavam sta precej izpostavljena Izola in Koper, kjer se hudourniskim poplavam pridruzi Se
poplavljanje morja. Skupaj vec kot tretjina ozjega pasu vozlis€a v Izoli lezi na razli¢nih obmodji
poplavne nevarnosti. Najvecji delez (kar 15,07 %) je na obmoéju velike poplavne nevarnosti
(preglednica 91), kar je z vidika razvoja vozli§¢a najbolj zaskrbljujoce. Sedita obmogji preostale in
majhne poplavne nevarnosti, najmanjsi deleZ pa je na obmoc¢ju srednje poplavne nevarnosti. Koper je v
ozjem obmocju okrog Zelezniske postaje poplavam nekoliko manj izpostavljen (86,6 % obmocja
vozli§¢a je brez poplavne nevarnosti), vendar pa je poplavam nekoliko bolj izpostavljen v SirsSem 1000-
metrskem pasu okrog vozlis¢a. VecCina obmocja SirSega pasu okrog vozlis¢a, ki je izpostavljen
poplavam, je na obmog&ju preostale poplavne nevarnosti (preglednica 91 in slika 154).

Strategija prostorskega razvoja Slovenije SirSem mestnem obmocju Slovenske Istre kot pomembni
vozlis¢em JPP, mednarodnim prometnim terminalom in gospodarsko cono. Izola se znotraj
policentri¢nega omrezja vozlis¢ uvrs¢a med srediséa 3. ravni, Sezana pa skupaj s Piranom med sredisca
4. ravni. V SeZani sta izpostavljena vozlis¢e JPP in mednarodni prometni terminal regionalnega pomena
(slika 155)
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Slika 150: Predlog vozli$¢ in koridorjev v regiji.
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Preglednica 88: Znacilnosti vozlis¢ v regiji.

e-Stevilo gostota rab stavb
] (pozidanost gostota stavb gostota stanovanj (povpreéno $t.
Ime pas Stevilo  m2/povrsina (povpreéno §t. (povprecno §t. dejanskih rab delov
vozlis€a | vozlisa tip vozlisca meril  vozlis¢a m2)* stavb/ha) stanovanj/ha) stavb/ha)

I1zola 500 m  storitveno
Koper 500 m  vecfunkcijsko

Sezana | 500 m  uravnotezeno

I1zola 1000 m storitveno
Koper 1000 m  vecéfunkcijsko

Sezana | 1000 m uravnotezeno

Slika 152: Raba zemljis¢ v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 89: Znacilnosti rabe zemljis¢ v vozliséih v regiji.

raba zemlji$¢ - javne povrsine in ostalo raba zemljis¢ - pozidano raba zemljis¢ - ulice in

ime vozli§€a | pas vozliséa (%) (%) ceste(%)

Izola 500 m 14,87 16,08
Koper 500 m 40,55 21,81
Sezana 500 m 27,44 44,09 28,46
Izola 1000 m 11,27
Koper 1000 m 15,06
Sezana 1000 m 14,79
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Slika 153: Dejanska raba stavb v vozlis¢ih v regiji
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Preglednica 90: Znacilnosti dejanske rabe stavb v vozlis¢ih v regiji.

dejanska dejanska raba dejanska
raba delov stavb - raba delov
dejanska delov dejanska raba za stavb -
dejanska raba raba dejanska stavb - raba delov promet in trgovska
delov stavb - delov rabadelov  poslovna stavb-raba izvajanje dejanska raba raba in
i druga stavb - stavb - in splosnega elektronskih  delov stavb - storitvene
ime pas nestanovanjska  gostinska industrijska upravna  druzbenega komunikacij  stanovanjska  dejavnosti
vozli§¢a | vozlisca raba (%) raba (%)  raba (%) raba (%) pomena (%) (%) raba (%) (%)
Izola  |500 m 14,78 2,79 5,36 4,25 7,98 2,59 ﬁ
Koper |500m 11,58 2,24 6,41 5,46 2,12 19,75 2,26 50,18
Sezana | 500 m 10,90 2,71 10,23 11,43 8,72 577 39,84 10,39
lzola  [1000 m 15,28 3,97 11,07 4,21 6,56 4,14 ﬁ
Koper 11000 m 11,63 2,24 13,58 18,02 6,52 11,98 16,55 19,48
Sezana | 1000 m 10,87 1,62 24,87 9,43 7,30 3,15 37,18 5,59

215



Slika 154: Poplavna nevarnost vozlis¢ v regiji.
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Preglednica 91: Znacilnosti poplavne nevarnosti vozlis¢ v regiji.

) obmogje preostale  obmoéje majhne obmogje srednje obmogje velike obmogje brez

ime pas poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti  poplavne nevarnosti
vozlis¢a |vozlisgéa (%) (%) (%) (%) (%)

Izola 500 m 9,52 7,48 3,05 15,07 64,88
Koper 500 m 8,13 0,51 0,96 4,19

Sezana [ 500 m 0,00 0,00 0,00 0,00

1zola 1000 m 6,15 6,50 5,96 13,11 68,27
Koper 1000 m 17,95 4,71 2,14 1,09 74,11
Sezana | 1000 m 0,00 0,00 0,00 0,00 _
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Slika 155: Sir$e mestno obmodje v regiji (ReSPR50 2023).
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7.5 Smernice za povezovanje prostorskega in prometnega nacrtovanja pri
razvoju vozlis¢

V projektu Integracija celostninh prometnih strategij in obcinskih prostorskih naértov s celovito
obravnavo dostopnosti v prostorskem nacrtovanju so leta 2019 pripravili Smernice za integracijo
prometnega in prostorskega nacrtovanja (Mladenovi¢ in Plevnik 2019). V njih so Ze zajeta osnovna
izhodis¢a, nacela in ukrepi za povezovanje prostorskega in prometnega nacrtovanja, zato se tu
osredotoamo na sodelovanje prostorskega in prometnega nacrtovanja na primeru vozlisc.
Osredotoc¢amo se na postopek, ki naj bi ga obcine zasledovale pri oblikovanju obmocij postaj v vozlisce,
in sicer:

1. podrobna analiza obmog¢ja,
participativni proces,
izdelava dolgorocne vizije,
kratkoro¢ni ukrepi,
dolgorocni ukrepi,
uveljavljanje ukrepov v praksi,
sprememba vedenja.

No oo
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Podrobna analiza obmocja

Obmocje, ki ga razvijamo, moramo dobro poznati, zato ga je treba dobro preuciti z uporabo preverjenih
znanstvenih metod. Uporabiti je treba relevantne vire podatkov ter jih obdelati z relevantnimi metodami,
pri Cemer gre izpostaviti socioekonomske analize obmocja, razli¢ne prostorske analize z uporabo
geografskih informacijskih sistemov, demografske projekcije, velik poudarek pa je treba nameniti zlasti
podrocjem, ki so klju¢ni gradniki vozli§€a, to je javnega potniSkega prometa, dostopnosti, aktivnih oblik
mobilnosti, zelenih povrsin, javnih povr§in, stanovanjskih in poslovnih povrsin, kakovosti zZivljenja ...
Tako pripravljene analize so dobra podlaga za snovanje dolgoro¢ne vizije in ciljev, ki pa ju oblikujemo
s klju¢nimi delezniki v participativnem procesu. Kot primer glej poglavje 6.

Participativni proces

Da oblikujemo vozlis¢e po meri prebivalcev, jih je treba vkljuciti v participativni proces, skupaj s
pomembnimi delezniki, ki delujejo na obmocju vozlisa ali so nanj funkcijsko navezani. V
participativnem procesu je treba ovrednaotiti rezultate analiz in jih nadgraditi s pogledi, izzivi in idejami
prebivalcev. Za to lahko uporabimo razli¢ne metode, kot so sestanki z delezniki, delavnice, spletni ali
fizi¢ni vpraSalniki, fokusne skupine, pri cemer pa moramo rezultate nenehno primerjati z empiri¢nimi
rezultati, pridobljenimi v predhodnem koraku. Participativni proces ima namre¢ dolo¢ene specifike, na
katere je treba biti pozoren. Razli¢ne oblike participacije pritegnejo razli¢ne skupine prebivalcev, zato
je treba zagotoviti kombinacijo razli¢nih participativnih metod, ki bodo zagotovile sodelovanje vseh
kljuénih skupin deleznikov. Predvsem je treba biti pazljiv na ranljive skupine, zlasti pa prepreciti, da bi
prevladala volja glasnejSih zgolj zaradi njihove aktivnejSe vloge v procesu. Zato je treba dobljene
rezultate uteziti z rezultati empiri¢nih Studij. Participativni proces je sicer proces, ki traja razmeroma
dolgo Casa, a je ob pravilni izvedbi v veliko pomo¢ pri hitrejSem izvajanju ukrepov, saj so ti predhodno
ze usklajeni s klju¢nimi delezniki.

Izdelava dolgorocne vizije

Kljucni rezultat participativnega procesa mora biti usklajena dolgoro¢na vizija, ki bo temelj nadaljnjega
razvoja vozlisca. Nadalje je to treba konkretizirati z zastavitvijo ciljev, ki bodo vodili v uresnicevanje
vizije. Opredeliti je treba prednostna podrocja delovanja, klju¢ne akterje, ter vsebinsko in ¢asovno
zastaviti etape. Celoten proces mora biti usklajen s politicnim vodstvom, ki je klju¢no za vkljucevanje
predlaganih ukrepov v razvojne dokumente in proracun, isto¢asno pa je smiselno zagotoviti podporo
vseh politicnih akterjev (tudi opozicije), da se zagotovi dolgoro¢no podporo sprejetim odlocitvam. Ob
tem se je treba zavedati, da je participativni proces orodje za oblikovanje vizij, odgovornost za izvajanje
pa je na kljuc¢nih odlocevalcih, ki imajo pristojnosti in vzvode za izvajanje sprejetih ukrepov. Zato je
pomembno tudi, da so vkljucene vse sluzbe iz lokalne skupnosti, da se na ta nacin prepreci parcialne
reSitve in zagotovi vecjo usklajenost in povezanost ukrepov. Pomemben del izdelave dolgoro¢ne vizije
je tudi komunikacija s SirSo javnostjo, da se prebivalci lahko poistovetijo z njo in razumejo sprejete
ukrepe. Ti so velikokrat nezazeleni, saj posegajo v ustaljene navade prebivalcev (na primer ukinjanje
parkirnih mest), zato je treba jasno komunicirati cilj, ki ga bomo s tovrstnimi ukrepi dosegli.
Participativni proces in oblikovanje vizije sta tudi orodji za krepitev skupne pripadnosti in sta pomemben
korak k vecji vkljucenosti prebivalcev in klju¢nih deleznikov. Pri iskanju nac¢inov za implementacijo
sprejete vizije in prednostnih podrocij v praksi, se lahko izhaja iz Stevilnih smernic, ki so pripravljene
na podro¢ju trajnostne mobilnosti ali urejanja prostora (Mladenovi¢ in Plevnik 2019; Balant in Demsar
Mitrovi¢ 2019; Nared 2019; Balant in Zaucer 2022; Zaucer in Kralji¢ 2023; Piry 2023; Balant in Demsar
Mitrovi¢ 2024), kot pripomocek pa lahko sluzijo tudi ukrepi za oblikovanje vozIis¢, kot so predlagani v
poglavju 4.2. Pri tem je treba izpostaviti, da ima vsako vozlis¢e svoje znacilnosti, zato je treba te
upostevati pri njegovem razvoju in predlagane ukrepe prilagoditi lokalnim posebnostim.
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Oblikovanje kratkoro¢nih ukrepov

Kratkoro¢ni ukrepi so tisti, ki po navadi zahtevajo manjsi finan¢ni vlozek, so hitro izvedljivi in ponudijo
takoj$nje rezultate, so pa kljub temu izjemnega pomena za oblikovanje vozlisca. To so na primer ukrepi,
ki ne zahtevajo sprememb v planskih dokumentih in pogosto zahtevajo le malce ve¢ doslednosti pri
izvajanju Ze obstojecih nalog (na primer skrb za Cistoco, dosledno praznjenje kosev za smeti, loceno
zbiranje odpadkov ...). V to kategorijo spada zasajanje dreves in grmovnic, ureditev klopi, igral in
razlinih prostorov za druzenje, mozni so mehki ukrepi na podro¢ju mobilnosti, kot je sprememba
parkiris¢ v letne vrtove, umirjanje prometa z dodatnimi znaki za cone umirjenega prometa ali s fizi¢nimi
pregradami, na primer cvetli¢nimi lonci. Izboljsa se lahko osnovna infrastruktura — na primer dodatna
stojisCa za kolesa, jasneje oznacene pespoti in kolesarske steze. V sklop manjsih popravil lahko sodijo
tudi prilagoditve dostopov za invalide in gibalno ovirane, izboljSanje osvetlitve v nocnem casu,
postavitev varnostnih kamer na postajah in posameznih tockah, ki jih prebivalci trenutno dojemajo kot
manj varne. Med manj zahtevnimi kratkoro¢nimi ukrepi so tudi dogodki za prebivalce in podjetnike, ki
skrbijo za krepitev skupnosti, za obveSCanje in ozavescanje. Oblikujejo se lahko razlicna partnerstva,
pobude posameznikov. Z dogovori z zasebnimi lastniki parkiris¢ se skusa dogovoriti za javno rabo le
teh v ¢asu, ko jih lastniki ne potrebujejo (na primer parkiri§¢a ob trgovskih centrih ponoci ali ob koncu
tedna).

Dolgorocni ukrepi

Med dolgoro¢ne ukrepe Stejemo tisti, ki so finanéno zahtevne;jsi, potrebujejo daljse obdobje za izvedbo
ali je zanje treba spremeniti planske akte ali pridobiti gradbeno dovoljenje. Mednje sodijo spremembe
strateSkih in izvedbenih planov (obcinski prostorski nalrt, trajnostne urbane prometne strategije),
gradnje infrastrukture in objektov, aktivna zemljiska politika (npr. nakup in komunalno opremljanje
zemljiS¢), vzpostavitev dodatnih linij javnega potniskega prometa ... Ti ukrepi so dolgorocnejsi in tudi
koreniteje posegajo v prostor, zato morajo biti res dobro premisljeni, da z njimi ne oviramo drugih
nacrtovanih ukrepov — na primer gradnja stavbe na obmo¢ju, ki ga dolgoro¢no predvidevamo za druge
namene. Posebe;j se je treba osredotociti na javne prostore in zagotavljanje javne koristi, obenem pa tudi
skrbeti spodbude ponudnikom razli¢nih storitev, saj so tudi te za delovanje vozlisca klju¢nega pomena.
Preprecevati je treba negativne posledice prenove vozli$é, kot je na primer gentrifikacija, ter skrbeti, da
se na obmod¢ju vozlis¢a odpre ¢im ve¢ delovnih mest. Pomembno je tudi zagotavljanje dobrih povezav
s sosednjimi vozli$¢i, pri ¢emer morajo te temeljiti zlasti na uc¢inkovitemu in ¢asovno konkuren¢nemu
javnemu potniSkemu prometu.

Uveljavljanje ukrepov v praksi

Za uveljavitev ukrepov v praksi je smiselno povezovati javni in zasebni kapital, javno in zasebno
pobudo, pri ¢emer je pomembno, da obe delujeta usklajeno. Paziti je treba na smiselno sosledje
raznovrstnih ukrepov in si pri njihovem izvajanju prizadevati za sinergijske ucinke. Zlasti je treba azurno
odpravljati ovire, ki morebiti ovirajo izvedbo dolocenega projekta. Iskati je treba prozne resitve, ki
omogocajo popravke, spremembe in prilagoditve v kasnejsih fazah, Ze sedaj pa je treba razmisljati na
dolgi rok in v naprej prepoznavati morebitne nevarnosti in ovire. Zagotavljati je treba ucinkovito
spremljanje in vrednotenje izvajanih ukrepov, saj le to omogoca pravocasno zaznavanje odklonov od
zastavljenih ciljev ter uCenje na dobrih in slabih praksah. Zlasti je treba zagotoviti dolgoro¢no podporo
ukrepom in konsistentno delovanje v smeri zastavljenih ciljev.
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Sprememba vedenja

Mobilnostne navade prebivalcev je zelo tezko spremeniti. Zato je kljuCnega pomena, da so vsi
predlagani ukrepi zelo dobro premisljeni, da ustrezajo dejanskemu stanju in da se zanje pridobi razvojni
konsenz. Zelo pomembno je nenehno komuniciranje ciljev z javnostjo, pri ¢emer mora biti komunikacija
podprta tudi z dejanskimi rezultati posameznih izvedenih projektov. Pomembna je tudi konsistentnost
pri zasledovanju ciljev in uresnicevanju vizije. Pozitivne spremembe so najboljsa reklama. Na trajnostne
mobilnostne navade je treba navajati Ze od otroskih let, s spodbujanjem hoje v vrtcih, hoje in kolesarjenja
v osnovnih Solah ter uporabe javnega potniSkega prometa. Ta mora biti ucinkovit, zanesljiv, varen,
udoben in ¢asovno konkurencen, s ¢imer se zmanjSuje moznost pomislekov glede drugacne paradigme
razvoja. Veliko pozornosti je treba nameniti tudi navezavi zaledij na vozlisce, saj bi sicer prebivalci
zaledij lahko dobili obcutek manjvrednosti. Iskati je treba nacine, da se zmanjSujejo negativne prakse
(na primer z zmanjSevanjem parkirnih mest se dela avtomobilski prevoz manj privlacen) in spodbujajo
pozitivne prakse in navade (uporabniki so nagrajeni za uporabo javnega potniskega prometa. Smiselno
je delati razlicne promocijske akcije, kot na primer dan z brezplacno uporabo javnega potniskega
prometa. Zlasti velika pozornost mora biti namenjena spremembam vedenja v javnih zavodih, kar se
lahko podpre z mobilnostnimi naérti za posamezno organizacijo, s spodbujanjem zaposlenih k uporabi
trajnostnih praks, z organizacijo trajnostnih dogodkov ...

7.6 Smernice za navezavo zaledij na vozlis§¢a

Krepitev lokalnega javnega potni§kega prometa

Kjer je z vidika Stevila prebivalcev smiselno, je treba vzpostaviti linije javnega potniskega prometa z
vsaj zadovoljivo frekvenco vozenj. Do veéjih zgostitev je smiselno tudi podaljSevanje obstojecih linij
javnega potniskega prometa — na primer avtobus, ki pripelje do vozlis¢a, nadaljuje pot Se do bliznjega
vecjega naselja ter s tem okrepi povezanost vozliS¢a z njegovim zaledjem. Na redkeje poseljenih
obmocjih z nezadostno dostopnostjo do javnega potniskega prometa je smiselno nuditi prevoze na klic.
Kjer $e niso, se v javni potniski promet vkljuci posebne linijske prevoze (Solski, delavski).

Uporaba Kkoles in elektri¢nih koles

Pri prebivalcih v neposredni blizini vozli§¢a je smiselno spodbujati rabo koles in elektri¢nih koles, s
¢imer se jim izbolj$a dostopnost vsaj ob lepem vremenu. V ta namen je treba v vozlis¢u zagotoviti
ustrezno Stevilo stojal za kolesa in ve¢ boksov za varno parkiranje elektri¢nih koles.

Spodbujanje lokalnega sopotniStva

Smiselno je teziti k optimizaciji vozenj, pri Cemer je ena od moznosti sopotnistvo, ko voznik osebnega
avtomobila prevaza tudi ostale prebivalce (na primer skupen prevoz na delo ali v Solo) ter na ta nacin
prispeva k zmanjSevanju vozenj. Tak sistem je smiselno podpreti s tehnoloSkimi reSitvami in
spodbudami potencialnim voznikom. Smiselno je ustrezno urediti to¢ke, kjer vozniki pobirajo
potencialne sopotnike.

Souporaba avtomobila na ravni naselja

Obsezna obmocja v obmejnih problemskih obcinah nimajo urejenega javnega potniskega prometa,
zaradi Cesar morajo imeti prebivalci lastna vozila. Posamezno gospodinjstvo ima po navadi ve¢ vozil,
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prav tako imajo svoja vozila tudi starejsi prebivalci, ki pa jih le ob¢asno uporabljajo. Ob¢asni uporabniki
vozil bi tako namesto svojega vozila lahko uporabljali skupno vozilo po modelu souporabe (car sharing),
pogosto pa bi le to lahko zdruzevali tudi z delitvijo stroskov prevoza z ostalimi prebivalci (car pooling),
ki potrebujejo prevoz a obenem nimajo vozniskega dovoljenja ali ne morejo voziti zaradi katerega
drugega razloga. Ob ustrezni organiziranosti bi lahko zmanjsali stroSke mobilnosti ter tako dosegli vecji
izkoristek manjSega $tevila osebnih avtomobilov, kar je dolgoroéneje bolj okoljska resitev.

Vzpostavljanje aplikacij za iskanje prevozov (lokalni MaaS)

Smiselno je podpirati vzpostavitev aplikacij, ki na razli¢ne nacine podpirajo trajnostno mobilnost, in
sicer:

- S povezovanjem obstojecih oblik javnega potniSkega prometa,

- s povezovanjem ponudnikov prevozov in potencialnih potnikov,

-z vkljucitvijo podatkov o sistemih izposoje koles,

-z informiranjem o razli¢nih moznostih prevozov,

- zintegracijo razli¢nih sistemov, vklju¢no z nakupom vozovnice oziroma placilom.
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8 Sklep

Cilj projekta je bil okrepiti celostno naértovanje ob prometnih koridorjih v Sloveniji in opredeliti
obmocja, ki jih je z vidika njihove obstojeCe opremljenosti, potreb po dodatnem urbanem razvoju in
ucinkovitosti javnega prometa smiselno razvijati kot pomembna prometna, storitvena, poselitvena
obmocja z visoko kakovostjo bivalnega okolja. Izhajali smo iz koncepta razvoja ob prometnih koridorjih
(transit-oriented develoment) ter koncepta razvoja ob vozlis¢ih (station area concept) iz projekta
SMART-MR.

Koncept razvoja ob koridorjih javnega prevoza se je razvil iz sorodnih konceptov (na primer linearno in
vrtno mesto), ki temeljijo na aktivnih oblikah mobilnosti in meSane rabe zemljiS¢ (stanovanjska,
Storitvena, zelene povrsine, javne povrsine ...). Je pristop v prostorskem in prometnem nacrtovanju, ki
predstavlja protiutez prostorsko in infrastrukturno potratni razprSeni gradnji in Sirjenju suburbanih
obmocij z enodruzinskimi hisami, saj spodbuja zgo$¢anje urbanega razvoja okoli postaj javnega
prevoza. Koridorje javnega prevoza razume kot hrbtenico razvoja, okolico postaj pa kot privla¢na in
zivahna oskrbovalna sredisca za prebivalce, kar lahko dosezemo z zgoscenostjo stanovanj in storitev v
okolici postaj, raznolikostjo storitev, prilagojenostjo infrastrukture aktivnim oblikam mobilnosti (hoja
in kolesarjenje), dobro dostopnostjo zelenih in drugih javnih povrSin ter zlasti z zagotavljanjem
kakovostnega javnega prevoza z visoko frekvenco vozenj. Cilj razvoja ob koridorjih je tako zmanjsati
uporabo osebnega avtomobila ter obenem krepiti aktivne oblike mobilnosti. Za okolico postaj se je
uveljavil izraz vozlisce ter oznacuje obmocje, ki so ga prebivalci e pripravljeni prehoditi pes. V praksi
S0 se uporabile razli¢ne razdalje, v naSem primeru je to 1000 m od postaje. Z zgo$¢anjem stanovanj in
storitev ob postaji tako dosezemo, da so dostopne pes$, s ¢imer zmanjSujemo potrebe po voznji in
povecujemo kakovost zivljenja v vozlis¢ih. Slednjemu je pri razvoju koncepta razvoja vozlis¢ dal velik
poudarek tudi projekt SMART-MR. Vozlis¢e smo opredelili kot obmo¢je v 1000 metrski oddaljenosti
od zelezniske postaje (ali enakovrednih prometnih vozli§¢ v regionalnem hitrem avtobusnem sistemu),
ki ga zaznamujejo gosta poselitev, pri ¢emer smo upostevali priporo¢ila UN Habitat o trajnostni gostoti
poselitve, meSana raba tal in visoka privla¢nost bivanjskega okolja. Podrobno opredeljene ukrepe, ki
nakazujejo moZen razvoj vozli§¢a, smo prilagodili slovenskim razmeram ter jih dopolnili. Ceprav bi bil
mogoce smiseln 0zji nabor ukrepov, smo se odlo¢ili za §irsi nabor, saj Zelimo s tem spodbuditi Sirse
razmisljanje o tem, kakS$ne aktivnosti so na obmocju vozlis¢a mogoce, obenem pa tudi dajemo moznost
posameznemu vozli$¢u, da naredi svojim specifikam prilagojen nabor ukrepov.

V Sloveniji smo vozlis¢a opredelili na podlagi petih meril: ustrezna frekvenca javnega prometa,
centralne funkcije na ravni medobcinskega sredi§Ca, delovna mesta ali obseg dnevne mobilnosti,
pozitivna demografska projekcija in lega ob Zelezniskih koridorjih. Merila izpolnjuje 51 vozlis¢, ki smo
jih razdelili na primarna in sekundarna, glede na rabo delov stavb pa smo jih razdelili na pet tipov, in
sicer vecfunkcijska vozlis€a, uravnotezena vozlis¢a, storitvena vozlisca, industrijska vozlisca in
stanovanjska vozlis¢a. Nadalje smo dolocili koridorje. Kot primarne koridorje smo opredelili Zelezniske
koridorje z ustrezno frekvenco vozenj, ki povezujejo vozlis€a z vrednostjo 4 in 5. Kot sekundarne
koridorje smo opredelili koridorje, ki povezujejo vozlis¢a z vrednostjo 3 ter vse avtobusne koridorje.
Ob tem opozarjamo, da opredelitev vozliS¢ in koridorjev ni usklajena s Strategijo prostorskega razvoja
Slovenije do leta 2050, saj je bila ta sprejeta kasneje, kot smo sami dolo¢ili vozlisca in koridorje. Zato
je treba rezultate razumeti kot analitski pristop k problematiki, za dejansko uporabo v planerskih
postopkih pa mora biti izhodis¢e sama strategija, z nase strani dolo¢ena vozli$¢a in koridorji pa so lahko
ena od podlag za usmerjanje poselitve v Sloveniji.

Da bi preverili moznost uveljavljanja tovrstnega razvoja v Sloveniji, smo podrobneje preucili
potencialno vozlis¢e v Grosuplju. Naredili smo razli¢ne socio-ekonomske analize ter ve¢ analiz z
geografskimi informacijskimi sistemi, navade na podro¢ju mobilnosti pa smo preverili $e s spletnim
vprasalnikom, k izpolnjevanju katerega so bile povabljene osebe iz dveh reprezentativnih vzorcev.
Analiza je pokazala, da Grosuplje izpolnjuje vsa merila za opredelitev vozli$¢ in da se iz pretezno
suburbanega zaledja Ljubljane postopno preobraza v sredi$ce, ki tudi samo nudi zaposlitvene moznosti
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prebivalcem obcine Grosuplje in sosednjih obCin. Tudi gostota pozidanosti je Ze blizu ravni, kot jo
predvideva koncept razvoja vozlis€a za manjSa mesta. V vozlis¢u so na voljo razli¢ne storitve,
zelezniska postaja je bila prenovljena pred kratkim, poglavitna tezava Grosuplja pa je manjsa ¢asovna
konkurencnost javnega potniskega prometa. Raziskava pokaze tudi na to, da je stanje precej manj
ugodno v obmogjih, ki so oddaljena od vozli¢a ali koridorja. Ta ve¢inoma nimajo ustreznega javnega
potniskega prometa, kar se odrazi v pogostejSi rabi avtomobila. Primerjava dostopnosti z javnim
potniskim prometom in z avtomobilom je pokazala, da je javni potniski promet konkurencen le v
neposredni blizini koridorja, kar se odraza tudi v vedenju prebivalcev. Tako respondenti, ki delajo ob
koridorju (na obmocju Rudnika ali Centra) pogosteje izberejo javni potnisSki promet kot tisti, ki delajo
na Vicu, v Mostah, Siski ali za Bezigradom. TeZavo bi bilo mozno vsaj deloma ublaZiti s spremembo
tras, ko bi dolo€eni avtobusi v Ljubljano peljali preko Most in BTCja ali preko Vica. To bi omogocalo
uporabo javnega potniskega prometa tudi tistim, ki imajo sedaj zaradi potrebnega prestopanja povsem
neustrezno ponudbo javnega potniskega prometa oziroma je le ta Casovno povsem nekonkurencen.

Zal kljub podrobnim analizam Grosuplja koncepta razvoja ob vozlii¢ih nismo mogli ovrednotiti z
izvedbo temeljitega participativnega procesa, saj na ob¢ini zaradi kadrovskih sprememb za to ni bilo
interesa. Posledi¢no smo participativni proces skrcili na spletni vprasalnik in $tiri sestanke s predstavniki
obcine.

Pomemben del projekta je bila tudi priprava smernic, in sicer smo se osredotocCili na splo$ne smernice
na drzavni ravni, smernice za razvoj koridorjev, smernice za razvoj vozliS¢, smernice za pripravo
strateskih dokumentov na regionalni ravni, smernice za povezovanje prostorskega in prometnega
nacrtovanja na ravni vozli§¢ in smernice za navezavo zaledij na vozli§¢a. Pri tem je treba izpostaviti, da
je pristojno ministrstvo v ¢asu izvajanja projekta pripravilo ve¢ smernic, ki pokrivajo podrocja parkirne
politike, priprave regionalnih celostnih prometnih strategij, povezovanja prostorskega in prometnega
nacrtovanja ... ter na ta nacin pomembno nakazalo problematiko in smeri razvoja na izbranih podrocjih.
Sami smo pri izdelavi smernic sledili logiki celotnega projekta ter tudi zastavljenim ciljem, zaradi ¢esar
se smernice na dolo¢enih podro¢jih prekrivajo, v vecini primerov pa smiselno dopolnjujejo.

Nasa ocena je, da je zastavljeni razvoj ob koridorjih in vozlis¢ih mozen, a hkrati zahteva velike
spremembe v razmisljanju in zlasti delovanju. Pri tem je treba izpostaviti dolgorocen razvojni konsenz,
strateSko razmisljanje ter pomen celovitega pristopa, ki je mogo¢ le ob ucinkovitem medsektorskem
sodelovanju. Zlasti veliko pozornosti je treba nameniti kakovostnemu javnemu potniSkemu prometu, ki
potrebuje obsezna vlaganja v infrastrukturo in vozni park. Pri tem mora biti v ospredju vlaganje v
zeleznisko infrastrukturo. Veliko je odvisno tudi od kljuénih usmeritev na podrocju prostorskega
nacrtovanja, saj je trenutni poselitveni sistem zelo razprSen in bi v prihodnje moral teziti k zgoS¢evanju
poselitve v posameznih sredis¢ih (policentrizem), kar bi na dolgi rok omogo¢ilo izboljsanje dostopnosti
do javnega potniskega prometa, ob tem pa tudi lazje doseganje podnebnih ciljev.
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Priloga 1

Nacrtovanje prostora
PODROCJE UKREPANIJA: Infrastruktura

TEMA: Nacrtovanje prometa

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% Nacrtovanje prometa na obmod¢ju postaje daje prednost hoji, kolesarjenju in javnemu prevozu v
tem vrstnem redu.

% % ParkiriSca, ki so najblizje postaji, so rezervirana predvsem za parkiranje koles, avtomobilov z
nizkimi emisijami in storitev souporabe avtomobilov ter za storitve mobilnosti kot storitve (MaaS).
Omogocajo se parkiraj in se pelji in obmocja kratkotrajnega parkiranja (za dovoz ali odvoz
potnikov).

% % % % % Obmocje postaje je v nacrtu razvoja rabe zemljis¢ doloCeno kot nizko/brezoglji¢no
obmocje, ki omogoca le vozila z nizkimi izpusti, vklju¢no s parkiraj in Se pelji, vozili za odvoz in
storitvenim prevozom.

PREDLAGANE ANALIZE:
kolesarska infrastruktura/steze in parkiriséa za kolesa, cestna infrastruktura in parkiris¢a, plo¢niki

PODROCJE UKREPANIJA: Infrastruktura
TEMA: Obmocja parkiraj in se pelji

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% Obmocja parkiraj in se pelji so v skladu z regionalno strategijo skoncentrirana dlje od jedra
regije.

%% Parkirisca parkiraj in se pelji, namenjena dnevni mobilnosti, so oddaljena od postaje, razen v
upravnih sredis¢ih, kjer je treba zagotoviti optimalno dostopnost. Stroske parkiranja v sistemih
parkiraj in se pelji nosijo vozniki in so povezani s potovalnimi karticami ali vozovnicami.

% %k Stevilo mest za parkiranje in voZnjo je bilo u¢inkovito izvedeno v veénadstropnih

037540

PREDLAGANE ANALIZE:
lokacije P+R, uporabniki P+R, analiza kritja stroSkov

PODROCIJE UKREPANJA: Infrastruktura

TEMA: Zelena infrastruktura, varnost in udobje

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

% Dostop do bliznjih parkov je varen in enostaven. Postaja in bliznja soseska imata varne in
dostopne klopi za sedenje oziroma obmocja za druZenje.

% % V blizini postaje so Zepni parki, na postaji pa se zelene povrsine izvajajo z zasaditvami in
zelenimi stenami. Parkovne povrSine znasajo do 15 % celotne rabe zemljis¢ v oddaljenosti 500 m
od postaje.

%%k V soseskah okoli postaje so zepni parki in veliko zelenih povrsin.
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PREDLAGANE ANALIZE:
analiza parkov in zelenih povrsin v javni lasti.

PODROCJE UKREPANJA: Infrastruktura

TEMA: Mikroklima, zvo¢na kulisa in osvetlitev

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (%% % % %)
% Obiskovalci postaje so zas¢iteni pred dezjem in vetrom.

% %% Postaja ima tople in zvo¢no izolirane cakalnice.

% % % % Pri nacrtovanju postaje sta bila upostevana hrup in mikroklima.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza opremljenosti postaje, meritve hrupa, onesnazenosti zraka

PODROCJE UKREPANJA: Infrastruktura

TEMA: Urbana oprema

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% Soseske so dobro urejene, osvetljene, na razpolago so klopi.

% % Soseske so dobro urejene, osvetljene, na razpolago so klopi, igriS¢a za otroke.

* % % % Soseske so dobro urejene, osvetljene, na razpolago so klopi, igri$c¢a, Sportni objekti,
prostori za druZenje ...

PREDLAGANE ANALIZE:
lokacija javne razsvetljave, klopi, igriS¢, Sportnih objektov, prostorov za druzenje

PODROCJE UKREPANIJA: Infrastruktura

TEMA: Umirjanje in omejevanje motornega prometa

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (%% % % %)

% Na obmo¢ju so zagotovljeni pogoji za varno hojo in kolesarjenje, umiri se promet na vstopnih
tockah.

% % Obmocje postaje je urejeno kot skupen prometni prostor, Stevilo parkirnih mest je zmanjs$ano,
hitrost je omejena.

% % % % Na obmocju postaje je mogoce samo hoditi in kolesariti, vecina parkirnih mest je ukinjenih
in namenjenih raznovrstnim prostorom za druzenje. Vzpostavi se rezim enosmernih cest z ustreznim
nadzorom, vstop na obmocje je omogoc¢en zgolj stanovalcem na dolo¢enih vstopnih mestih. Hitrost
za avtomobile je omejena.

PREDLAGANE ANALIZE:
Cone s hitrostnimi omejitvami ali prepovedjo voznje.

PODROCJE UKREPANIJA: Kakovost okolja

TEMA: Prijetna mestna mikroklima
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UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% UCcinki projekta na mikroklimo obmocja so bili preuceni, rezultati pa so usmerjali nacrtovanje.
%% Prijetna mikroklima je bila dolocena in upostevana v nacrtu. Hitrost in smer vetra ter
usmerjenost stavb so upostevani pri urbanisticnem nacrtovanju.

% % % % Uposteva se vpliv podnebnih sprememb na prihodnjo mikroklimo. Pri oblikovanju javnih
povrsin, parkov, sprehajalnih in kolesarskih poti, prirocnih mest za pocitek in sedenje ... se
upostevajo zahteve po prijetni mikroklimi.

PREDLAGANE ANALIZE:
toplotni otok, vetrovna roza, plo¢niki in kolesarske poti v obmocjih z visoko toplotno obremenitvijo

PODROCIJE UKREPANIJA: Kakovost okolja

TEMA: ZmanjSanje uc¢inka mestnega toplotnega otoka

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

* Ocenjena je velikost u¢inka mestnega toplotnega otoka, ocenjen je vpliv podnebnih sprememb na
ucinek mestnega toplotnega otoka.

% % Ta pojav je bil upostevan pri nacrtovanju obmocja.

% % % % [zvedene so bile reSitve za hlajenje in zmanjSanje mestnega toplotnega otoka, ki temeljijo
na dokazanih resitvah, kot so zelene strehe, zelene stene, rastlinske pergole, zasenCeni javni
prostori, ustrezni materiali in oblikovna zasnova ...

PREDLAGANE ANALIZE:
toplotni otok, izvedene resitve

PODROCJE UKREPANJA: Kakovost okolja
TEMA: Naravne resitve za hlajenje mest

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% Povecanje mestnega zelenja in ponovna vkljucitev narave v stavbe in grajene strukture (mostovi
)

%% Zasaditev dreves kot ponorov ogljika in blazilcev u¢inka mestnega toplotnega otoka.
Prizadevanje za povecanje sedanje pokritosti z drevesnimi kro$njami na 25 % ali ve¢. Vzpostavitev
novih skupnostnih vrtov in parcel za oskrbo z lokalno hrano. PovrSina parkov mora predstavljati
najvec¢ 15 % vseh zemljis¢, predvsem Zepnih parkov.

* % %% Cilj je dostop do najmanj 24 m? zelenih povrsin na prebivalca v mestu, v 10 minutah hoje.
Javne zelene povrSine morajo biti lahko dostopne pes ali s kolesom in morajo biti enakomerno
razporejene.

PREDLAGANE ANALIZE:
delez zelenih povrsin/prebivalca v 10 minutah hoje/pregled dostopnosti zelenih povrsin.

PODROCJE UKREPANIJA: Kakovost okolja

TEMA: Sodelovanje pri nacrtovanju nizkooglji¢nih resitev
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UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% V sodelovanju s klju¢nimi akterji na tem obmocju je bil pripravljen nizkooglji¢ni nacrt, ki je
usklajen s ¢asovnim na¢rtom podnebnih ciljev mesta.

%% Nacrt za nizkooglji¢no gospodarstvo vkljucuje kratkorocne in dolgoroc¢ne cilje in ukrepe,
opredeljeni pa so tudi pristojnosti in roki za njihovo izvajanje.

% % % % Delezniki z obmocéja vozlis¢a so vkljuceni v pripravo mestnih ciljev za nizke emisije
ogljika.

PREDLAGANE ANALIZE:
obstoj podnebnih ciljev, vklju¢enost deleznikov v opredeljevanje in izvajanje podnebnih ciljev

PODROCJE UKREPANJA: Raba zemljis¢

TEMA: Preplet razlicnih namenskih rab zemljis¢

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (k% %% %)

003757

komercialni (trgovski) prostori in storitve. Na obmocju je tudi 25 % prilagodljivih in zamenljivih
prostorov v hibridnih stavbah.

* % 3040 % zemljiS¢ obsega stavbna zemljiS¢a, 20—-30 % javnih ulic, vsaj 15 % javnih povrSin in
najve¢ 10 % ostalih zemljisc.

%%k 40-60 % pozidanih zemljis¢ je pisarniska povrsina znotraj 500 metrov od postaje in 10-40
% pozidanih zemljis¢ je pisarnisSka povrsina med 500 in 1000 metri od postaje.

PREDLAGANE ANALIZE:
struktura zemlji§¢/struktura stavb

PODROCJE UKREPANJA: Raba zemlji§¢
TEMA: Prometne povr$ine, namenjene nemotoriziranemu prometu

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

* Obmocje postaje ima povsod urejene plocnike in kolesarske steze. PeSpoti in kolesarske poti so

vvvvv

nadaljevanja) speljane ¢im bolj direktno do cilja.
% %% Obmodje postaje je cona umirjenega prometa/skupni prometni prostor.

% % %% Vecina prometnih povrsin je namenjen izkljuéno nemotoriziranemu prometu 0z. javnemu
prevozu.

PREDLAGANE ANALIZE:
celovit pregled infrastrukture

PODROCIJE UKREPANIJA: Raba zemljis¢

TEMA: Gostota zazidanosti obmocja

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)
% Gostota zazidanosti obmocja na obmocju vozlisca vecja kot v okolici.
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% % Gostota obmocja v polmeru 500 metrov od postaje (> 0,5 indeks tlorisne povrsine v majhnih
mestnih obmocjih; > 1,0 indeks tlorisne povrsine v vecjih mestnih obmocjih).

% % % % Gostota obmocja v polmeru 500—1.000 metrov od postaje (> 0,25 tlorisne povrsine na
majhnih mestnih obmocjih; > 0,5 indeks tlorisne povrSine v vecjih mestnih obmocjih).

PREDLAGANE ANALIZE:
preracuni rabe tal

PODROCIJE UKREPANIJA: Raba zemlji¢

TEMA: Zelene strukture

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

* V sodelovanju s prebivalci in uporabniki je bil narejen nacrt krajinske ureditve.

% % Zelene povrsine so dostopne vsem prebivalcem na varni razdalji, za zelene povrsine je bil
izdelan dolgoro¢ni nacrt vzdrzevanja.

% % % % Zadostne zelene povrsine (koli¢ina + kakovost) so bile opredeljene in vkljuene v nacrt. Z
oblikovanjem zelene strukture se poveca biotska raznovrstnost in ustvari prijetno okolje za ljudi.

PREDLAGANE ANALIZE:
Analiza zelenih povrsin, analiza ekosistemskih storitev.

PODROCJE UKREPANJA: Stanovanje in bivanje

TEMA: Prilagodljivost stavb

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% Pri nacrtovanju novih javnih stavb se upostevata vsestranskost in prilagodljivost.

% % V vseh novih javnih stavbah se upostevata vsestranskost in prilagodljivost. Prilagodljivost se
pric¢akuje tudi pri zasebnih stanovanjskih in poslovnih povrsinah.

% % %% V vseh novih javnih stavbah se upostevata vsestranskost in prilagodljivost. Dva vhoda sta
potrebna v 30 % stanovanj, ve¢jih od 100 m? .

PREDLAGANE ANALIZE:

PODROCIJE UKREPANIJA: Stanovanje in bivanje

TEMA: Optimizacija uporabe stavbe

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

% Na obmod¢ju vozlis¢a je bil opravljen pregled izkoris¢enosti javnih stavb in njihove ustreznosti
(npr. dostopi za invalide).

%% Sprejeti so bili ukrepi za izboljSanje stopnje izkoriS¢enosti javnih stavb (na primer co-working
prostori, vecerne dejavnosti v Solah, spletni sistemi rezervacij).

% %% % Na obmocju ni premalo izkoriSCenih javnih objektov. Sprejeti so bili tudi ukrepi za
zmanjSanje premajhne izkoriscenosti zasebnih prostorov.

PREDLAGANE ANALIZE:
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PODROCIJE UKREPANIJA: Stanovanje in bivanje
TEMA: Stanovanja v zivljenjskem ciklu

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% Na obmodju vozlis¢a je zagotovljena mesana raba prostora, pri Cemer imajo stanovanjske soseske
pomembno viogo.

% % Stanovanjske soseske v blizini postaje zagotavljajo finan¢no dostopna stanovanja. Stanovanja
So prilagojena starejSim osebam.

%% % % Soseske v blizini postaje zdruzujejo razlicne generacije in razli¢ne socialne statuse.

PREDLAGANE ANALIZE:
struktura stanovanj po velikosti/starosti/lastni§tvu/vrednosti stanovanj

PODROCJE UKREPANJA: Stanovanje in bivanje
TEMA: Storitve na stanovanjskem podrocju

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)
% Za otroke in starejSe sta na voljo varstvo in oskrba.

%% Uporabljajo se prilagodljive postavitve; obstajajo stanovanjske resitve za starej$e in mlade, na
primer uporaba praznih in razpolozljivih sob kot domov za mlade.
% %% % Obstajajo nove vrste dela, na primer pri storitvah socialnega varstva.

PREDLAGANE ANALIZE:
urejenost varstva za starej$e in mlade, zdruzenja mladih/starejsih ...

PODROCJE UKREPANJA: Stanovanje in bivanje
TEMA: Stanovanjski trg in najemna stanovanja

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (%% % % %)
% Zagotovljena so najemna stanovanja.
%% 40-50 % novih stanovanj je cenovno dostopnih.

% % % % LastniS§tvo stanovanj je raznoliko. Zagotovljena je bila moznost izvajanja skupinskih
gradbenih projektov (na primer stanovanjske zadruge).

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza stanovanjskega trga, obstoj stanovanjskih zadrug

Nacrtovanje prometa
PODROCJE UKREPANJA: Hoja

TEMA: Izboljsanje kakovosti okolja za peSce

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)
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% Omrezje za peSce ponuja neovirane radialne povezave (vkljucno z zimskim vzdrzevanjem) do
postaje ter po potrebi moZnost preckanja ez ali pod tiri. Predvsem je treba urediti neuradne poti ¢ez
Zeleznico.

% % Obmocje postaje se razvija s poudarkom na pescih, pri cemer se upostevajo najkrajse poti,
varnost, osvetlitev, vodenje in dostopnost. Ob poteh je zagotovljeno zadostno Stevilo varnih mest za
sedenje in pocitek.

% % % % Ploc¢niki na obmocju postaje so visokokakovostni, zanimivi (interakcija in raznovrstna
ponudba ob plocnikih) in varni (osvetlitev). Podhodi in nadhodi so privla¢no vkljuceni v javni
prostor. Omrezje za pesce je lo¢eno do omrezja za kolesarje.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza povrsin za pesce

PODROCJE UKREPANJA: JPP

TEMA: Zelezniske storitve in dostopnost

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (k% %% %)

* Dobra in zanesljiva raven storitev za zelezniski promet ter zadostna pogostost, zlasti na
pomembnih prestopnih tockah. Vozni redi, optimizirani za prestopni promet, zlasti ob konicah.

% % Digitalizacija, uporabljena za izboljSanje ravni storitev. Alternativne resitve za podporo
glavnemu zelezniSkemu omrezju.

%% V drugih primerih, storitev na zahtevo ali avtobus brez voznika. 90 odstotkov stanovanj
mora biti oddaljenih najve¢ 400 metrov do avtobusne postaje ali najve¢ 800 metrov do Zelezniske
postaje.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza JPP

PODROCJE UKREPANJA: JPP
TEMA: Kakovosten javni potniski promet

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

* Obmocje postaje ima ustrezno dostopnost do bliznjega zaposlovalnega sredis¢a (23 parov vozenj
ali vec).

% % %% Obmocje postaje ima poleg ustrezne navezanosti na bliznje zaposlitveno sredisce tudi
ucinkovito povezano zaledje postaje/koridorja.

% %%k Javni potniski promet na SirSem obmocju vozlisca je kakovosten, u¢inkovit, integriran in
na voljo v delujo¢em MaaS sistemu.

PREDLAGANE ANALIZE:
Analiza JPP in dostopnosti kljuénih tock

PODROCJE UKREPANJA: JPP

TEMA: Prevozi na klic
UKREPI OD ENOSTAVNEGA (x) DO ZAHTEVNEJ SEGA (e H ko)
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% Vozlis¢e ima zagotovljeno taksi sluzbo.
% % % Vozlisce ima urejen prevoz na klic znotraj vozlis¢a (primer Kavalir, Zapeljivec).

%k k% Vozlisce ima zagotovljene prevoze na klic znotraj vozlis¢a in obenem tudi navezavo na
okolisko zaledje.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza prevozov na klic

PODROCJE UKREPANIJA: JPP

TEMA: Nacrtovanje verige potovanj

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

% Optimalna ureditev postajalis¢, informacije v realnem ¢asu in intuitivne oznake za lazjo prevozno
verigo ter skrb za dostopnost. Vozni redi razlicnih vrst prevoza so usklajeni.

% % Informacije v realnem ¢asu so na voljo za lazje prestopanje (navigacija po peSpoti, aplikacije).
Informacije o emisijah za razli¢ne vrste prevoza so vkljucene v nacrte mobilnosti in nacrtovanje
poti.

% % % % Pri nacrtovanju poti in izvajanju storitev se tezi k skrajsevanju potovalnih ¢asov in hitrega
dostopa do vozlisc.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza potovanj/potovalnih navad

PODROCJE UKREPANIJA: JPP

TEMA: Informacije za potnike

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

% Prikazovalniki na postaji in tudi na javnih povrSinah (trgovski del, parkiris¢e koles ...).

* % Prikazovalniki so na voljo na postaji, na javnih povrsinah (trgovski del, parkiris¢e koles ...) in
v spletni aplikaciji.

%% %% Informacije o prevozih v realnem ¢asu so na voljo za javni prevoz in storitve MaaS ali
druge storitve zadnjega kilometra, storitve souporabe avtomobilov in souporabe vozen;.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza aplikacij in prikazovalnikov

PODROCJE UKREPANIJA: JPP

TEMA: Prijetno in udobno obmocje postaj

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% Prodaja vozovnic je organizirana na postaji, na postaji so varnostne kamere ali varovanje, pa tudi
druge storitve.

%% "Inovativno udobje" se aktivno razvija na postaji z uporabo notranje opreme, umetnosti,
pametne razsvetljave, lesenih materialov in visokokakovostnih materialov, odpornih na grafite.
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Y%k Postaja je prijetno in varno zbirali$¢e in je osrednja to¢ka skupnosti, ki zagotavlja na
primer dejavnosti na prostem.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza varnosti in privlacnosti postaj

PODROCJE UKREPANJA: JPP girse

TEMA: Celostne prometne strategije

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)
% Za obmocje je pripravljena celostna prometna strategija.

% % Podjetja in vecje ustanove imajo pripravljene mobilnostne nacrte za zaposlene in uporabnike.
Mobilnostna strategija se lahko pripravi za celotno poslovno cono.

%% %% Celostna prometna strategija je pripravljena za raven celotne regije.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza strateSkih dokumentov

PODROCJE UKREPANJA: JPP girse

TEMA: Nove mobilnostne platforme

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)
* Na obmodju vozlis¢a deluje sistem sopotnistva (ali primerljiv sistem).
% % Obmocje postaje nudi prestopne tocke za sopotnike.

% % % % Sistem sopotnistva je vkljucen v MaaS.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza mobilnostnih platform

PODROCJE UKREPANIJA: Kolesarjenje

TEMA: Omrezje kolesarskih poti

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

% Neprekinjene in nemotene kolesarske povezave v blizini postaje ter moznosti preckanja zeleznice
ali pod njo. Na kombiniranih kolesarskih poteh in poteh za pesce so vsaj oznaceni vozni pasovi.

* % Celovito, radialno in osvetljeno kolesarsko omrezje na obmocju vozlis¢a (v polmeru 2-3 km),
ki se brez tezav poveze z regionalnim kolesarskim omrezjem.

% % % % Omrezje kolesarskih poti in glavne kolesarske poti so strukturno locene od
pescev/ploénikov.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza kolesarskega omreZzja

PODROCIJE UKREPANIJA: Kolesarjenje
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TEMA: ParkiriSce za kolesa na postaji

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

* Kolesarjem je na voljo jasno oznacen in varen prostor za parkiranje koles ter visokokakovostno
skladisce.

%% Vsa stojala za kolesa omogocajo zaklepanje okvirjev ali pa so na voljo druga varna parkiris¢a
za kolesa, vklju¢no z boksi za kolesa ali pokritimi kolesarnicami.

% % % % Vremensko zascCiteni, zaklenjeni prostori predstavljajo 30 % parkirnih mest in vkljucujejo
parkirna mesta za tovorna kolesa in prikolice.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza kolesarske infrastrukture

PODROCIJE UKREPANJA: Kolesarjenje

TEMA: Spodbujanje souporabe koles

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

* Akterji na obmo¢ju vozlis¢a (vkljuéno z zdravstvenimi centri, Solami) ponujajo souporabo koles
svojemu osebiju.

% % %% Obmocje ponuja funkcionalen sistem souporabe koles za prebivalce in obiskovalce.

% % % % % Souporaba koles je vklju¢ena v MaaS.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza infrastrukture za souporabo koles

PODROCJE UKREPANIJA: Kolesarjenje

TEMA: Spodbujanje kolesarjenja in varnosti kolesarjev

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

* Zagotovljeno je zimsko vzdrzevanje poti in razsvetljava za spodbujanje zimskega kolesarjenja.

% % Obmocje vozlisca/postaje vkljucuje tocko za vzdrzevanje koles, distribucijsko tocko za mestna
kolesa in polnilno postajo za elektricna kolesa.

%k Vsaj 50 % skladiscenja koles v stanovanjskih stavbah je vremensko zasc¢itenih, zaklenjenih
prostorov. Vec kot 30 % vseh potovanj se opravi s kolesom.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza kriti¢nih tock/prometnih nesrec ...

PODROCIJE UKREPANIJA: Kolesarjenje
TEMA: Spodbujanje kolesarjenja do postaje

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)
* Na obmocju postaje imata prednost hoja in kolesarjenje.

%% Stevilo parkirnih mest za kolesa na postaji sledi potrebam po parkiranju — na primer 2 parkirni
mesti/10 potnikov.
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% % % % Mesto je na obmocju postaje vzpostavilo celovito kolesarsko servisno tocko, ki vkljucuje:
vzdrzevanje koles, WC, tus, polnilne tocke za elektricna kolesa in delno pokrito parkirisce za
kolesarske prikolice, elektri¢na kolesa in skupna mestna kolesa,

PREDLAGANE ANALIZE:
kolesarska infrastruktura

PODROCIJE UKREPANJA: Logistika

TEMA: Spodbujanje elektricnih avtomobilov/carsharing

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)
% Mesto je opredelilo moznosti za povecanje Stevila javnih polnilnih mest ob svojih uradih.
* % Na obmocju postaje so na voljo vsaj 2-4 javne polnilne to¢ke za elektri¢ne avtomobile.

% % % % % Polnilne toc¢ke za elektricne avtomobile so potrebne v stanovanjski gradnji. Ve¢ kot 20 %
vseh novih registriranih vozil je elektri¢nih.

PREDLAGANE ANALIZE:
elektricne polnilnice/ vpeljava obvezne napeljave za elektricno polnilnico za vse nove objekte?

PODROCJE UKREPANJA: Logistika

TEMA: Mestna logistika in reSitve za zadnji kilometer

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

* Za vozlis¢e je bil pripravljen nacrt za mestno logistiko in storitve "zadnjega kilometra™, ki
podpirajo prometne verige.

% % Na obmocju postaje je koncentracija mestnih logisti¢nih storitev, kot so omarice za pakete in
tocke za prevzem nakupovalnih vreck.

%% %% Poleg zgoraj navedenega obmodje postaje ponuja storitve mobilnosti zadnjega kilometra,
kot so prevozi na klic ali avtobusi brez voznika.

PREDLAGANE ANALIZE:
logisti¢ne storitve, prevozi na klic, logisti¢ne tocke

PODROCJE UKREPANJA: Maa$S

TEMA: Mobilnost kot storitev (MaaS)

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

* Upostevajo se prostorske zahteve, ki so namenjene storitvam MaaS in drugim dopolnilnim
storitvam.

% % Storitve MaaS so jasno vidne in takoj na voljo na obmo¢ju postaje.

% %% Storitve MaaS so jasno vidne in takoj na voljo na obmocju postaje, vse vrste novih
nizkoogljicnih mobilnostnih reSitev pa so na voljo ob prihodu kot del potovalne verige.

PREDLAGANE ANALIZE:
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PODROCJE UKREPANJA: MaaS
TEMA: Podatkovno zasnovan pristop (data-driven approach)

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% Obstaja ustrezna podatkovna infrastruktura, ki omogoca zbiranje podatkov in podatkovno
analitiko.

% % % Podatkovna analitika se uporablja za ovrednotenje uc¢inkov posameznih pobud (tudi na
lokalni ravni), kar vodi v vec¢jo mero zaupanja vseh vpletenih deleznikov ter odpira nove moznosti
financiranja, ki so (vsaj deloma) vezane na ucinek.

% % % % Nacrtovanje in upravljanje mobilnosti se opira na dejanske podatke o prometu v realnem
casu.

PREDLAGANE ANALIZE:
PODROCIJE UKREPANIJA: Parkiri¢a

TEMA: Parkiris¢a za avtomobile

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

% Parkirna mesta v vozlis¢u so optimizirana skladno z razpolozljivostjo javnega potniskega
prometa, skladno s priporocili Drzavnega prostorskega reda na primeru mirujocega prometa v
urbanih naseljih (Plevnik s sodelavci 2020) ter nacionalne smernice za pripravo nacrtov izvajanja
parkirnih politik (Zaucer in Kralji¢ 2023).

% % Na obmocjih "parkiraj in se pelji" so prostori, ki so najblizje postaji, rezervirani za skupna
vozila in vozila na obnovljive vire energije. Polnilne postaje za elektriéne avtomobile predstavljajo
20 % parkirnih mest.

% % % % Parkiri§¢a so bila prilagojena za uporabo kot mesta za proizvodnjo son¢ne energije.

PREDLAGANE ANALIZE:
kataster parkiriSc?

PODROCJE UKREPANIJA: Parkirii¢a

TEMA: Spodbujanje souporabe avtomobilov

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (%% % % %)

% Podrobni razvojni nacrt doloca parkirna mesta za skupne avtomobile v blizini postaj, parkiranje
skupnih avtomobilov pa je na obmocju postaje brezplacno.

%% Podrobni razvojni nacrt doloca parkirna mesta za skupne avtomobile v blizini postaj, parkiranje

057570

rezervirana parkirna mesta za skupne avtomobile.
% %% Podrobni razvojni na¢rt doloc¢a parkirna mesta za skupne avtomobile v blizini postaj,

e

podjetij so rezervirana parkirna mesta za skupne avtomobile. Nacrtovanih je manj parkirnih mest,
kot jih trenutno obstaja.

PREDLAGANE ANALIZE:
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kataster/popis parkiris¢
PODROCJE UKREPANIJA: Parkirii¢a

TEMA: Finan¢na shema

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% Vzdrzevanje parkiri$¢ se v celoti financira iz parkirnin.

% % Parkirna politika daje prednost uporabnikom P+R in javnih storitev, ostale parkirnine so trzne.
% % %% Sredstva, zbrana s parkirninami, so namenjena izboljSanju aktivnih oblik mobilnosti.

PREDLAGANE ANALIZE:
finan¢na sredstva iz naslova parkiranja

Trzne storitve

PODROCIJE UKREPANIJA: Poslovni prostori

TEMA: Poslovni prostori

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% Na obmocju so nacrtovani majhni poslovni prostori, primerni tudi za krozna/delitvena podjetja
(izposoja in servis koles, ¢evljarji, krojaci, izposoja oblacil).

%% Poslovni prostori so zasedeni in nudijo ustrezno ponudbo raznolikih storitev.

% % % Podjetja se povezujejo in skupaj skrbijo za vecjo urejenost in boljso preskrbo.

PREDLAGANE ANALIZE:
kataster poslovnih prostorov

PODROCJE UKREPANJA: Storitve skupnosti

TEMA: Ekonomija delitve

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

* Stanovanjske zadruge/soseske imajo sheme za izmenjavo blaga: elektricna kolesa, prikolice,
orodje ali storitev.

% % Na obmocju postaje je skupni delovni prostor (coworking) in storitev rezervacije sob za
izbolj$anje uporabe.

% %% %% Delitvena ekonomija je uveljavljena na razlicnih podrocjih ter ima prednost pred
lastniStvom.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza delitvene ekonomije

PODROCJE UKREPANIJA: TrZne storitve

TEMA: Storitve na obmocjih postaj in zmanjS$anje potrebe po mobilnosti (trzne storitve)
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UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% Postaja ima kiosk, kavarno in storitve prevzema za spletno nakupovanje (paketomat).

% % Na obmocju obstajajo osnovne javne in komercialne storitve ter kulturne storitve. V povezavi s
podjetji in storitvami so na voljo parkirisca za kolesa.

%% % % V blizini postaje so specializirane trgovine, kulturne storitve in Sportni objekti. Razli¢ne
postaje so specializirane za razli¢ne storitve. V povezavi s podjetji in storitvami so na voljo
parkiri$ca za kolesa.

PREDLAGANE ANALIZE:
popis storitev na obmocju

PODROCJE UKREPANIJA: Trne storitve

TEMA: Ustvarjanje novih idej s prebivalci za spodbujanje kroznega gospodarstva in gospodarstva
delitve

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (%% % % %)
* Uporaba participativnega procesa za soustvarjanje novih idej.

% % Ustvarjanje skupnosti, povecanje moznosti za druzenje (glasba, dogodki, Sport, trgovine z
rabljeno opremo).
% % % % Prehod od proizvajalcev in potrosnikov k proizvajalcem-potrosnikom.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza participacije in javnih dogodkov

PODROCJE UKREPANIJA: TrZne storitve

TEMA: Lokalno gospodarstvo in storitve

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

* Obmocje ima osnovno oskrbo s trznimi storitvami (trgovina, gostilna, posta).

% % Obmocje ima pestro ponudbo trznih storitev, poleg Zivilskih trgovin tudi specializirane
trgovine, banke in pesto ponudbo storitev (frizer, pravna pisarna ...).

Yk Javne in trzne storitve so odli¢no razvite in se dopolnjujejo s spletnimi platformami
(parkiranje, brezzi¢ni internet, poslovne storitve ...).

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza trznih storitev

PODROCJE UKREPANIJA: Trzne storitve

TEMA: Ponudniki storitev na postaji

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)
% Ponudnikom storitev je na voljo prostor za pop-up storitve/stojnice.

% % Ponudnikom storitev so na postaji na razpolago stalni poslovni prostori.
% % % % Vecina trznih in poslovnih storitev je zgoS¢ena ob postaji.
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PREDLAGANE ANALIZE:
analiza postaje

Javne storitve
PODROCJE UKREPANIJA: Javne storitve

TEMA: Raznovrstne (javne) storitve na obmocjih postaj in zmanjSanje potrebe po mobilnosti

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)
% Obmocje postaje ima vsaj nepopolno osnovno Solo, krajevni urad, zdravstveno postajo.

% % Obmocje postaje ima osnovno $olo, zdravstveni dom, okrajno sodis¢e, sedez upravne enote.

% % % % Obmocje postaje ima srednjo Solo, fakulteto, bolniSnico.

PREDLAGANE ANALIZE:
register javnih storitev

PODROCJE UKREPANJA: DruZenje

TEMA: Centri za druzenje/medgeneracijski centri

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)
% Obmocje postaje ima javni center za druzenje.

* %% Center ima stalno oskrbo in je dostopen vsakodnevno.

% %% Center ima oskrbo in animacijski program (vsaj enkrat tedensko).

PREDLAGANE ANALIZE:
register javnih prostorov

Upravljanje
PODROCIJE UKREPANIJA: Participativno odlo¢anje
TEMA: Krepitev sodelovanja

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

% Prebivalci sodelujejo pri razvoju stavb/ sosesk in sprejemanju odlo¢itev, vkljuéno z energetskimi

reSitvami.
%% Prebivalci sodelujejo pri razvoju javnih prostorov.

%% %% Sodelovanje vkljucuje mlade in zbiranje pobud; uporablja se participativni proracun, tudi

za energetske resitve, in upostevajo se nacini, usmerjeni v prebivalce, za organiziranje sodelovanja

na motivacijski nacin.

PREDLAGANE ANALIZE:
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analiza participativnih procesov na obmocju postaje
PODROCIJE UKREPANIJA: Participativno odlo¢anje
TEMA: Upravljanje sprememb (vodenje)

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)
% Omogoceno je javno oddajanje mnenj in predlogov glede razvoja obmocja vozlisca.

w1

%% Imenovan je "vodja vozlis¢a", oseba, odgovorna za razvoj obmocja, komunikacijo, gradnjo
sodelovanja in krepitev skupnosti.

% % % % Regija ima forum klju¢nih interesnih skupin (prebivalcev, ponudnikov storitev in javnega
sektorja), ki se redno srecuje z namenom skupnega razvoja obmocja, zavezanosti skupnim ciljem in
krepitve identitete regije. V okviru foruma se organizira tudi razvoj skupnosti na tem obmogju.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza deleznikov in njihovega vklju¢evanja

PODROCJE UKREPANIJA: Participativno odloganje

TEMA: Orodja skupnosti, ki temeljijo na internetu

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % %)

% Na obmo¢ju obstaja spletna platforma za skupnost (na primer Facebook), ki omogoca krepitev
skupnosti in delitvene ekonomije.

% % Za obmocje obstaja spletno orodje za participativno nacrtovanje, ki vkljucuje skupino za
razpravo.

%%k Za obmocje obstaja spletno orodje za participativno nacrtovanje, ki vkljucuje skupino za
razpravo in ima posebno osebo, ki je zanj odgovorna.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza "skupnosti"

PODROCIJE UKREPANIJA: Trajnostni razvoj
TEMA: Zagotavljanje virov za izvajanje nizkooglji¢nega obmocje postaje

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)

* Cilji operativnega in financnega nacrta mesta/obc¢ine podpirajo nizkoogljicni razvoj.

%% Cilji operativnega in finan¢nega nacrta mesta/ob¢ine vkljucujejo dodelitev prora¢unskih
sredstev za izvajanje nizkooglji¢ne agende.

% % % % Tisti, ki delujejo na obmoc¢jih postaj (stanovanjska podjetja, podjetja ...), imajo dolgoro¢ne
naloZbene nacrte za zagotavljanje sredstev za izvajanje nizkoogljicnih ukrepov.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza proracuna in drugih finan¢nih virov
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Sprememba vedenja
PODROCJE UKREPANJA: Finanéni mehanizmi

TEMA: Finan¢ni mehanizmi

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (%% % % %)
% Prometna ureditev sledi nac¢elu onesnazevalec placa.
%% Zbrana finan¢na sredstva se prednostno namenjajo trajnostnim oblikam mobilnosti.

% % % % [zdelan je sistem, ki skladno z uporabo prometnega sredstva finan¢no spodbuja uporabnike
trajnostnih oblik in nalaga vecje breme uporabnikom netrajnostnih oblik prevoza.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza finanénih mehanizmov

PODROCJE UKREPANJA: Ozaveséenost, informiranje

TEMA: Informiranje

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

% Aktualne informacije so redno objavljene na spletni strani, na socialnih omrezjih in v obCinskem
glasilu.

% % Aktualne informacije so redno objavljene na spletni strani, na socialnih omrezjih in v
obcinskem glasilu, obstaja spletni forum, kjer je mozno posredovati informacije.

%% Za urejanje in upravljanje obmocja obstaja posebna platforma z vsemi potrebnimi
informacijami.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza socialnih omrezij

PODROCJE UKREPANJA: Ozaveséenost, informiranje
TEMA: Ozavescanje

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

% Javnost je redno obvescena o dobrih praksah na podrocju oblikovanja vozliS¢ in morebitnem
prenosu v opazovano obmocje.

%% Zainteresirani posamezniki imajo moznost spoznati oziroma obiskati primere dobrih praks v
primerljivih obmocjih.

% % % % [zvedeni so pilotni demonstracijski projekti, ki predstavljajo razlicne resitve za vozliséa in
vkljucujejo prebivalce/kljucne akterje.

PREDLAGANE ANALIZE:
Analiza aktivnosti s podrocja vozlis¢

PODROCIJE UKREPANIJA: Ozave§éenost, informiranje

TEMA: OzavesCanje
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UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (%% % % %)
% Organizirane so ob¢asne akcije, ki spodbujajo trajnostno mobilnost.

% % Vsebine trajnostne mobilnosti so vkljucene v izobrazevalni proces od predsolske vzgoje dalje.

%% % % [zvajajo se aktivnosti za razli€ne generacije z namenom ozavescanja o trajnostni

mobilnosti in prehodu v nizkooglji¢no druzbo.

PREDLAGANE ANALIZE:
Analiza akcij s podro¢ja trajnostne mobilnosti

Navezava zaledja na vozlisce
PODROCIJE UKREPANIJA: Kolesarjenje

TEMA: Nacrtovanje mobilnosti za zaledne skupnosti

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

% Spodbujanje kolesarjenja, varne kolesarnice na tockah ob JPP, umirjanje prometa.
% % Digitalna infrastruktura za nac¢rtovanje kolesarskih poti s kategorizacijo.
Y% Infrastrukturne spremembe za udobno in varno kolesarjenje.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza nac¢rtovanja mobilnosti za zaledja

PODROCJE UKREPANJA: Mobilnostne storitve

TEMA: Nacrtovanje mobilnosti za zaledne skupnosti

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)
% % Ureditev parkiriS¢, primernih za sopotnistvo.
% % % Digitalne platforme za prevoze na klic, sopotnistvo.

% % % % Dinamic¢ni prevozi, ki so vezani na povprasevanje - ti. DRT (Demand responsive transit;

Prostofer, Sopotniki).

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza nacrtovanja mobilnosti za zaledja

PODROCJE UKREPANIJA: JPP

TEMA: Nacrtovanje mobilnosti za zaledne skupnosti

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (5 % % % %)
* Optimizacija obstojecega javnega prevoza glede na potrebe zaledja.

% % Povezava JPP in prostorskega nacrtovanja v zaledju.

% % % % Dodajanje novih linij in postaj za javni prevoz za potrebe zaledja.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza nacrtovanja mobilnosti za zaledja
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PODROCJE UKREPANJA: Maa$S

TEMA: Nacrtovanje mobilnosti za zaledne skupnosti

UKREPI OD ENOSTAVNEGA (%) DO ZAHTEVNEJSEGA (% % % % %)

%% Zagotovljen je informacijski portal za prebivalce iz zaledja z seznamom mobilnostnih storitev
ter nacrtovalcem poti.

% % % Vzpostavljeno je nacrtovanje mobilnosti za skupnosti v zaledju, povezovanje s partnerji.

% % % % % Integracija razli¢nih mobilnostnih nac¢inov v Maas ter oblikovanje ustreznih
mobilnostnih paketov.

PREDLAGANE ANALIZE:
analiza nacrtovanja mobilnosti za zaledja
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