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1. UVOD 

 

Plan za upravljanje turističnih prometnih tokov v obalno-kraški regiji je del aktivnosti delovnega paketa 

3.4 projekta MOBILITAS – Nizkoogljična mobilnost v sredozemskih turističnih destinacijah (MOBIlity for 

Nearly-zEro C02 in MedITerranean Tourism DestinAtionS), ki poteka v okviru program Interreg MED. V 

projektu sodeluje deset turističnih regij iz sedmih držav, ki se soočajo z obremenitvami prometne 

infrastrukture in mobilnostjo turistov. Med drugim je Univerza IUAV iz Benetk v delovnem paketu 3.3 

osnovala scenarije razvoja in privlačnosti turističnih regij v obdobju do leta 2050 z upoštevanjem 

pričakovanih klimatskih sprememb ter s poudarkom na emisijah CO2. 

V tem delovnem paketu je predvidena izdelava osnutkov Celostnih prometnih strategij ali trajnostnih 

načrtov mobilnosti za področje turizma. Slovenski partnerji smo se odločili za izdelavo Plana za 

upravljanje turističnih prometnih tokov v obalno-kraški regiji (v nadaljevanju Plan). Plan bo predstavljal 

nadgradnjo štirih sprejetih Celostnih prometnih strategij za občine Piran, Izola, Koper in Sežana ter 

ostalih dokumentov, ki se navezujejo na prostorsko in prometno načrtovanje ter razvoj turizma. 

Ponudil bo možne rešitve za zmanjšanje gostote prometa, ki ga v regiji povzročajo turisti.  

Širše obravnavano območje, ki ga obsega Plan za upravljanje turističnih tokov v obalno-kraški regiji je 

obalno-kraška statistična regija. Sestavlja jo osem občin: Ankaran, Izola, Koper, Piran, Hrpelje-Kozina, 

Divača, Sežana in Komen. Predlagane rešitve prihodnje prometne ureditve so osredotočene na ožje 

obravnavano območje slovenske Istre, ker je to bolj prometno obremenjeno kot Kras. 

Učinkovit javni potniški promet in spodbujanje aktivne mobilnosti, kot sta hoja in kolesarjenje, so 

pomembni za trajnostni razvoj turističnih regij, pri čemer je potovanje, pot bistveni del turistične 

izkušnje.  

»Turist je oseba, ki potuje zaradi preživljanja prostega časa, sprostitve, poslov ali iz drugih razlogov, 

vendar ne zaradi zaslužka (turist ne prejme plačila, nagrade), in ki prenoči vsaj eno noč (vendar 

zaporedno ne več kot 365-krat) v gostinskem ali kakem drugem nastanitvenem obratu v kraju zunaj 

svojega običajnega okolja.« (Metodološko pojasnilo …, 2019) 

Koncept zasnove, izvedbe in upravljanja trajnostne mobilnosti je kompleksen (Scuttari in sod., 2016). 

Poleg tega v stroki in znanosti ne obstaja enoten koncept kaj trajnostna mobilnost je. Zdi se, da obstaja 

konsenz, da so prevladujoči vzorci mobilnosti netrajnostni. Banister (2008, 2018) je zasnoval 

paradigmo trajnostne mobilnosti. Ta temelji na sedmih komponentah: 

1. Razumen čas potovanja – ne minimiziranje časa potovanja. 

2. Potovanje kot željena aktivnost – ne le kot potreba. 

3. Zmanjševanje potreb po potovanju – krajšanje poti in delo na daljavo. 

4. Doseganje znatnih sprememb potovalnih navad – z javnim potniškim prometom in aktivno 

mobilnostjo (hoja, kolesarjenje). 

5. Zmanjševanje ravni onesnaževal, hrupa in povečanje energetske učinkovitosti prometa. 

6. Bolj učinkovito upravljanje, raba infrastrukture in drugih kapacitet z večjo zasedenostjo in 

cenovno politiko. 

7. Povečanje kvalitete prostora v mestih. 
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1.1 CELOSTNO PROMETNO NAČRTOVANJE 

 

Plan temelji na principih celostnega prometnega načrtovanja, ki izhajajo iz izkušenj dobro delujočih 

praks mnogih evropskih mest in regij, ki se z izzivi prometa ukvarjajo že dalj časa in uspešno 

uresničujejo ključna načela tega pristopa (več na: www.sptm.si). Celostno urejen promet ne pomeni 

zgolj bolje izkoriščene prometne infrastrukture, nižjih stroškov za mobilnost v proračunih občine, 

podjetij in gospodinjstev, manjših zastojev, bolj učinkovitih naložb, večjega zadovoljstva in manjšega 

onesnaženja. Strateška obravnava prometa prinaša objektivno merljivo izboljšanje kakovosti bivanja 

prebivalcev in obiskovalcev, večjo privlačnost območja za turizem in investicije ter povečanje 

možnosti občine oziroma regije za uspešen razvoj. 

Celosten pristop k izzivom prometa nadgrajuje obstoječe metode načrtovanja in ustrezno upošteva 

načela strateškega razmišljanja, trajnostnega razvoja, vključevanja, sodelovanja in vrednotenja. Ima 

merljive koristi in opazno dodano vrednost, zaradi katerih tudi pri nas vedno več deležnikov 

prepoznava prednost uporabe tega pristopa v lokalnem in regionalnem okolju. Izkušnje mest, občin, 

regij in držav, ki so se uspešno in celostno spopadle s problematiko prometa, kažejo na naslednje 

prednosti sodobnejšega razmišljanja: 

Izboljšana podoba mesta, občine ali regije 

Mesto, občina ali regija, ki si prizadeva za celostno načrtovanje prometa, se lahko ponaša z videzom 

inovativnosti in naprednosti. 

Boljša kakovost bivanja 

Celostno načrtovanje prometa pomeni načrtovanje za ljudi in ne za avtomobile in promet. To se 

odraža na primer v boljši kakovosti javnih prostorov, izboljšani varnosti otrok, zmanjšanju količine 

toplogrednih plinov in podobno. 

Izboljšani mobilnost in dostopnost 

Celostno načrtovanje prometa zagotavlja boljšo mobilnost vseh prebivalcev in lajša dostopnost do 

posameznih delov občine ali regije in storitev. 

Pozitivni učinki na okolje in zdravje 

Delovanje v smeri izboljšanja kakovosti zraka, zmanjševanja hrupa in blaženja podnebnih sprememb 

ter spodbujanje aktivne mobilnosti prebivalcev, da bi hodili peš ali se vozili s kolesom, ima pozitivne 

učinke na zdravje in prinaša pomembne prihranke pri stroških, ki so povezani z njim. 

Večja vključenost ljudi 

Celostno načrtovanje prometa lahko doseže več ljudi in se bolje odziva na potrebe različnih skupin 

uporabnikov. 

Odločitve, ki jih podpira javnost 

Načrtovanje za ljudi vključuje načrtovanje z ljudmi in se odziva na potrebe različnih skupin 

uporabnikov. Z vključevanjem javnosti lahko odločitve za ali proti ukrepom na področju prometa 

pridobijo pomembno stopnjo “javne legitimnosti”. 

Boljša konkurenčnost in dostop do sredstev 
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Celostno načrtovanje prometa in Celostna prometna strategija lahko zagotovita dostop do sredstev, 

ki so na voljo za inovativne rešitve, in povečata konkurenčnost občin in mest pri prijavah na razpise za 

evropska finančna sredstva. 

Nove in celovite politične vizije 

Celostno načrtovanje prometa ponuja dolgoročno in strateško vizijo zagotavljanja mobilnosti. 

Spodbuja kulturo učinkovitega in integriranega načrtovanja, ki teži k vključevanju sektorskih politik, 

institucij, sosednjih občin ali regij ter omogoča tudi doseganje drugih ciljev (gospodarskih, socialnih, 

okoljskih). 

Zaradi pozitivnih izkušenj z obravnavanim pristopom Ministrstvo za infrastrukturo in prostor (MzIP) s 

podporo Evropske komisije v zadnjih letih aktivno dela na tem, da bo tudi Slovenija v prehodu na 

trajnostno mobilnost prepoznala svojo ključno priložnost. Celostno prometno načrtovanje tako 

postaja stalna praksa in eden osrednjih načrtovalskih stebrov države na vseh ravneh. 
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2. STRATEŠKI OKVIR 

 

2.1 RELEVANTNI EVROPSKI DOKUMENTI 

 

2.1.1 BELA KNJIGA: NAČRT ZA ENOTNI EVROPSKI PROMETNI PROSTOR – NA POTI H 

KONKURENČNEMU IN Z VIRI GOSPODARNEMU PROMETNEMU SISTEMU 

 

Bele knjige Evropske komisije so dokumenti s predlogi za ukrepe na posameznih področjih. Njihov 

namen je sprožiti široko javno razpravo za dosego političnega soglasja med državljani EU, interesnimi 

skupinami, Evropskim parlamentom in Svetom EU (Glosar …, 2019). 

Bela knjiga za enotni evropski prostor iz leta 2011 temelji na 40 konkretnih pobudah Evropske komisije, 

katerih cilj je do leta 2050: 

 povsem ukiniti uporabo avtomobilov s klasičnimi gorivi v mestih; 

 doseči 40 % uporabo bolj trajnostnih nizkoogljičnih goriv v letalskem prometu; 

 najmanj 40 % zmanjšanje emisij iz mednarodnega ladijskega prometa; 

 preusmeritev 50 % potnikov in blaga na srednje dolgih razdaljah s cest na železniški ali vodni 

promet; 

 60 % zmanjšanje celokupnih emisij iz prometa (White paper …, 2019). 

 

2.1.2 RESOLUCIJA EVROPSKEGA PARLAMENTA Z DNE 2. DECEMBRA 2015 O TRAJNOSTNI 

MOBILNOSTI V MESTIH 

 

EU parlament v resoluciji iz leta 2015 države članice in mesta nagovarja k vračanju prostora in 

infrastrukture vsem državljanom in povečanju dostopnosti ter spodbuja k pripravi načrtov in ukrepov 

za trajnostno mobilnost v mestih. Poudarja pomen prostorskega načrtovanja pri oblikovanju pretočnih 

in varnih prometnih omrežij. Izpostavlja, da »sta mobilnost v mestih in upravljanje mestnega prometa 

v pristojnosti lokalnih in regionalnih organov, ki na svojem območju te javne politike oblikujejo in 

izvajajo v povezavi z veljavnim nacionalnim okvirom in agendo EU za mesta.« (Resolucija …, 2015). 

Izpostavi tudi, da je potrebno z Instrumentom za povezovanje Evrope dati podporo mestnim vozliščem 

in vključitev načrtov za mobilnost za čezmejna mesta. Poudarja pomen povezovanja s primestnimi in 

medregionalnimi omrežji. EU komisijo in države članice poziva k povezovanju in zagotovitvi finančnih 

virov za bolj trajnostno prometno načrtovanje in izvajanje ukrepov. Kot tudi k razvijanju sinergij med 

različnimi viri in programi financiranja ter povezovanju mobilnosti v mestih, nove digitalne agende ter 

energetske unije (Resolucija …, 2015).  
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2.1.3 DIREKTIVA 2014/94/EU EVROPSKEGA PARLAMENTA IN SVETA Z DNE 22. OKTOBRA 

2014 O VZPOSTAVITVI INFRASTRUKTURE ZA ALTERNATIVNA GORIVA 

 

Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta iz leta 2014 se nanaša na ukrepe za zadovoljevanje 

dolgoročnih potreb po energiji v vseh vrstah prevozov, ki naj temeljijo na uporabi alternativnih goriv, ki 

zajemajo: 

 električno energijjo, 

 vodik, 

 biogoriva, 

 sintetična in parafinska goriva, 

 zemeljski plin, vključno z biometanom, v plinasti in tekoči obliki, 

 utekočinjen naftni plin. 

Izpostavlja priložnosti uporabe obstoječih programov in skladov EU za financiranje nacionalnih in 

regionalnih ukrepov v državah članicah. Povzame, da je v smernicah vseevropskega prometnega 

omrežja (TEN-T) določeno, da morajo pristanišča (morska, celinska), letališča in ceste jedrnega omrežja 

zagotavljati dostop do alternativnih goriv, financiranje infrastrukture pa je možno tudi z Instrumentom 

za povezovanje Evrope (Direktiva …, 2014). 

 

2.1.4 RESOLUCIJA EVROPSKEGA PARLAMENTA Z DNE 14. DECEMBER 2017 O EVROPSKI 

STRATEGIJI ZA MOBILNOST Z NIZKIMI EMISIJAMI 

 

Evropski parlament je leta 2017 v resoluciji potrdil strategijo za doseganje zmanjšanja emisij iz 

prometa. Poudarja, da bi evropska prometna politika morala temeljiti na »učinkoviti somodalnosti, pri 

čemer bi bilo treba po možnosti dajati prednost uporabi energijsko najbolj učinkovitih in trajnostnih 

načinov prevoza.« Izpostavlja, da je potrebno pri ocenjevanju trajnosti upoštevati odtis celotnega 

življenjskega cikla (od proizvodnje, uporabe, odstranitve, potrebne infrastrukture). Spodbujanje 

kolektivnega javnega prevoza prepoznava kot enega najbolj učinkovitih načinov za zmanjševanje 

emisij, pri tem pa je potrebno krepiti vlogo javnih prevoznih sredstev. Poziva in spodbuja Evropsko 

komisijo in države članice k večji pozornosti povečanju privlačnosti nemotoriziranih oblik prevoza, 

vključevanju potreb prebivalcev podeželskih in oddaljenih območij po prevoznih storitvah, uporabi 

zelenih javnih naročil ter k krepitvi omrežja najbolj naprednih mest, ki dajejo prednost trajnostnim 

načinom prevoza, kot so hoja, kolesarjenje, javni prevoz, skupni prevoz in souporaba avtomobilov 

(Resolucija …, 2017). 

 

2.2 RELEVANTNI NACIONALNI, NACIONALNI IN LOKALNI DOKUMENTI 

2.2.1 STRATEGIJA RAZVOJA PROMETA V REPUBLIKI SLOVENIJI 

 

Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji (SRPRS) je strateški dokument, katerega namen je 

prikazati izhodišča, potrebe in možnosti za razvoj ključnih področij prometa v RS, pripraviti usklajen 

program razvoja ključnih področij prometa v RS, zagotoviti predhodno izpolnitev pogojev za koriščenje 

EU sredstev v finančnem obdobju 2014–2020 za prometno področje in zagotoviti podlago za pripravo 
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resolucije o nacionalnem programu zgraditve prometne infrastrukture. Strategija opredeljuje 

naslednje posebne cilje: 

 št. 1: izboljšanje prometnih povezav in uskladitev s sosednjimi državami; 

 št. 2: izboljšanje državne in regionalne povezanosti znotraj Slovenije; 

 št. 3: izboljšanje dostopnosti potnikov do glavnih mestnih aglomeracij in znotraj njih; 

 št. 4: zboljšanje organizacijske in operativne sestave prometnega sistema za zagotovitev 

njegove učinkovitosti in trajnosti. 

SRPRS v poglavju glede trajnostne mobilnosti ugotavlja, da je "trenutni položaj glede trajnostne 

mobilnosti in uporabe javnega potniškega prometa v Sloveniji slab, zato je izvajanje ukrepov, ki vodijo 

k trajnostni mobilnosti v obdobju 2014–2020, ena od glavnih prednostnih nalog MzI." 

SRPRS med drugim navaja, da bo potrebno celovite rešitve iskati tudi z izdelavo celostnih prometnih 

strategij. Podan je tudi predlog ukrepov, ki bi kolesarskemu prometu omogočil ustrezen razvoj, med 

prednostmi nalogami za dosega tega pa med drugim loči  

 Kolesarske povezave, ki zagotavljajo trajnostno mobilnost in intermodalnost: 

o izboljšati mestne in primestne kolesarske povezave z javnim avtobusnim in 

železniškim prevozom ter s tem vplivati na spremembo izbire prometnega 

sredstva v korist kolesarjev v mestih in primestnih območjih. Vzpostavitev sistema 

"parkiraj in se pelji" z zgraditvijo parkirišč na obrobju naselij, krepitvijo javnega 

potniškega prevoza, vključno z uporabo javnih koles…; 

o zagotoviti ustrezno prometno varnost kolesarjev; 

o zmanjšati neugodni vpliv na okolje. 

 Državno kolesarsko omrežje: 

o zagotoviti povezavo z mednarodnim kolesarskim omrežjem; 

o zagotoviti povezanost države tudi s kolesarskimi povezavami; 

o zagotoviti ustrezno prometno varnost kolesarjev; 

o upoštevati tržno usmerjen pristop in pomen turizma." (Strategija razvoja prometa 

…, 2015). 

 

2.2.2 STRATEGIJA NA PODROČJU RAZVOJA TRGA ZA VZPOSTAVITEV USTREZNE 

INFRASTRUKTURE V ZVEZI Z ALTERNATIVNIMI GORIVI V PROMETNEM SEKTORJU V 

REPUBLIKI SLOVENIJI 

 

Strategijo je leta 2017 sprejela Vlada RS. S tem se v slovenski pravni red prenaša EU direktiva o 

vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva. Za akcijskim načrtom podaja ukrepe za spodbujanje 

uporabe alternativnih goriv. Izpostavlja tudi, da bo potrebno po letu 2025 vsem ladjam v pristanišču 

Koper omogočiti napajanje z električno energijo s kopnega in/ali črpanje utekočinjenega zemeljskega 

plina (Strategija za …, 2017). 

 

2.2.3 STRATEGIJA TRAJNOSTNEGA RAZVOJA SLOVENSKEGA TURIZMA 2017–2021 

 

Strategijo je sprejela Vlada RS leta 2017. V viziji Slovenijo pozicionira kot zeleno, aktivno in zdravo 

destinacijo za 5-zvezdična doživetja. Uvodoma je poudarjeno, da turizem velja za eno najhitreje 
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rastočih gospodarskih panov, pri čemer Evropa velja za najbolj obiskano turistično regijo na svetu. Pri 

tem postajajo čedalje pomembnejše letalske povezave, saj je leta na globalni ravni leta 2015 več kot 

polovica potovanj do izbrane destinacije bila opravljena z zračnim prometom. Zdravje in počutje 

postajata zelo pomembna pri odločitvah turistov za destinacijo – te bodo »morale prepoznati načine 

za vključevanje zdravega življenjskega sloga v svojo ponudbo«. (Strategija trajnostnega …, 2017) Med 

ključnimi kazalniki poslovnega okolja v Sloveniji je izpostavljeno: 

 dobra cestna infrastruktura (predvsem avtocestni križ); 

 problematični deli drugega cestnega omrežja pri dostopu do turističnih središč; 

 slabe javne mednarodne prometne povezave med destinacijami; 

 zastarela železniška infrastruktura in pomanjkanje mednarodnih železniških povezav; 

 slaba letalska dostopnost. 

Strategija je vzpostavila formalizacijo makrodestinacij – obravnavano območje spada v destinacijo 

Mediteranska Slovenija. 

Med ukrepi strategije so izpostavljeni tudi izboljšanje ponudbe javnega potniškega prometa (tudi hop-

on hop-off storitve, posodabljanje voznega parka …), integracija različnih vrst prometa (npr. s kolesom 

na vlak), razvoj mestnih pametnih kartic ter vključevanje žičniških naprav v javni potniški promet 

(Strategija trajnostnega …, 2017). 

 

2.2.4 STRATEGIJA PROSTORSKEGA RAZVOJA SLOVENIJE 

 

V pripravi je nova Strategija prostorska razvoja Slovenije, trenutno veljavna je iz leta 2004. Strategija 

prostorskega razvoja Slovenije (v nadaljevanju SPRS) (sprejeta z Odlokom o strategiji prostorskega 

razvoja Slovenije (Uradni list RS, št. 76/04) je temeljni državni prostorski akt o vsebinskem usmerjanju 

razvoja v prostoru. Podaja splošna izhodišča in značilnosti slovenskega prostora, na osnovi katerih so 

določeni cilji prostorskega razvoja Slovenije. Skladno s cilji prostorskega razvoja Slovenije opredeljuje 

zasnovo bodočega prostorskega razvoja in prioritete ter usmeritve za njegovo doseganje. Prioritete v 

zasnovi so: enakovredna vključenost Slovenije v evropski prostor, policentrični urbani sistem in 

regionalni prostorski razvoj, vitalna in urejena mesta, usklajen razvoj širših mestnih območij, povezan 

in usklajen razvoj prometnega in poselitvenega omrežja ter izgradnja gospodarske javne infrastrukture, 

vitalnost in privlačnost podeželja, krepitev prepoznavnosti kakovostnih naravnih in kulturnih 

značilnosti krajine ter prostorski razvoj v območjih s posebnimi potenciali in problemi. 

V SPRS so poleg splošnih usmeritev za prostorski razvoj države podane tudi nekoliko bolj konkretne 

usmeritve za posamezna območja oz. predele v državi. Gre za usmeritve, ki pomenijo vsebinska 

izhodišča za usmerjanje prostorskega razvoja tako opredeljenih območij in ki se bodo morala ustrezno 

odraziti zlasti v strateških, pa tudi v izvedbenih prostorskih aktih občin. 

Ministrstvo za okolje in prostor je leta 2013 začelo s prenovo oz. pripravo Strategije prostorskega 

razvoja RS 2050. Ta bo temeljni dolgoročni prostorsko razvojni dokument RS. Javna razprava o osnutku 

dokumenta je predvidena v prvi polovici leta 2019 (Ministrstvo za okolje …, 2019). 
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2.2.5 USMERITVE ZA PRIPRAVO STRATEGIJE RAZVOJA REGIJE S PODROČJA 

PROSTORSKEGA IN URBANEGA RAZVOJA ZA OBALNO-KRAŠKO REGIJO 

 

Ministrstvo za okolje in prostor je februarja 2019 pripravilo »Usmeritve za pripravo strategije razvoja 

regije s področja prostorskega in urbanega razvoja« za Obalno-kraško regijo (Obalno – kraška regija …, 

2019). Pripravljene so bile za vse razvojne regije v Sloveniji zaradi potrebe razvojnega načrtovanja na 

regionalni ravni in pripravo Strategij razvoja regije v okviru priprave regionalnih razvojnih programov 

2021–2027 (Obalno – kraška regija …, 2019). Usmeritve povzemajo prelimininaren osnutek Strategije 

prostorskega razvoja Slovenije 2050, ki sicer še ni javno dostopen. 

Med drugim je glede splošnih usmeritev za regijo navedeno:« Koper skupaj s mestoma Izolo in Piran 

ter Kraškim zaledjem tvori Obalno širše mestno območje, ki se na čezmejni ravni povezuje s sosednjimi 

regijami Italije in Hrvaške. Svojo konkurenčnost razvija na področju logistike in turizma ter daje večji 

poudarek razvoju izvozno usmerjenih dejavnosti, ki se intenzivneje razvijajo ob boku pristaniške 

dejavnosti.« 

 

Slika 1: Obalno širše mestno območje, kot ga določa preliminarni osnutek Strategije prostorskega razvoja Slovenije 2050 (vir: 
Obalno-kraška regija …, 2019) 

Podane so tudi usmeritve za razvoj gospodarske javne infrastrukture, ki so podane splošne za vso 

Slovenijo:« Omrežje prometne infrastrukture učinkovito povezuje urbana naselja / središča v enotno 

policentrično omrežje in se razvija usklajeno z njim, sledi razvojnim osem in funkcijskim povezavam. 

Krepi se vloga mest kot vstopnih točk in obmejnih urbanih območij. Vzpostavijo in razvijajo se 

intermodalna prometna vozlišča za potniški in tovorni promet v navezavi na infrastrukturo, ki omogoča 

vpetost mest v mednarodne tokove. Posodobijo in dogradijo se regionalne železniške povezave znotraj 

širših mestnih območij. Tranzitni tovorni promet poteka po železnici. Mednarodna letališča v Sloveniji 

in neposredni bližini se prednostno navezujejo na železniško omrežje. Glede na utemeljene potrebe se 

na regionalni ravni razvija obodni sistem prometnic. Pri opredeljevanju razvojnih ciljev regije naj 

strategija razvoja regije upošteva, da se v naseljih, ki opravljajo vlogo središč, načrtuje in posodablja 

intermodalna vozlišča za potniški promet, s povezovanjem postajališč različnih prometnih načinov 
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(železniški, cestni) in infrastrukture za kolesarjenje. Na terminale in postajališča JPP se navezujejo 

daljinske in glavne kolesarske povezave ter lokalno kolesarsko omrežje (za potrebe prebivalcev 

naselja). Daljinske in glavne kolesarske povezave se razvijajo med urbanimi naselji, povezujejo urbana 

naselja in naselja v njihovem širšem zaledju ter naselja širših mestnih območij. Sklenjene kolesarske 

povezave na regionalni ravni se krepijo tudi v območjih, prednostno namenjenih razvoju turizma.« 

(Obalno-kraška …, 2019) 

V nadaljevanju pa so podane podrobnejše usmeritve za regijo:« Prednostno se urejajo prometne 

razmere za zagotovitev zadostne kapacitete prometnic, zlasti železniškega prometa, za zagotovitev 

pretočnosti tako potniškega kot tovornega prometa iz pristanišča Koper v notranjost države in preko 

meja. Povezava pristanišča Koper kot vhodno-izhodnega pristanišča celovitega evropskega omrežja z 

osrednjo Slovenijo je prednostno razvojno območje regije. Druge pomembne funkcijske povezave so 

med mesti na Obali in preko Sežane kot druge vstopne točke za pomembnejše prometno – potniške in 

tovorne tokove s sosednjo Italijo in proti jugu s Hrvaško. Za mednarodni JPP se predvidijo pristanišča 

Koper, Izola in Piran. Na območju Kopra se razvija in krepi sodoben potniški intermodalni terminal z 

navezavo kopenskega in pomorskega potniškega prometa ter tovorni intermodalni terminal za tovorni 

promet z navezavo železniškega in pomorskega prometa v koprskem pristanišču. Posodobi in nadgradi 

se železniška povezava z notranjostjo države in sosednjimi regijami.« (Obalno-kraška …, 2019) 

Med usmeritvami za prednostna območja za razvoj posameznih dejavnosti, ki so pomembna za razvoj 

regije, je izpostavljen turizem. Pri tem so podane usmeritve:« Obalno-kraška razvojna regija že 

tradicionalno gradi pretežen del gospodarstva na turizmu. V prednostnih območjih namenjenih 

turizmu se nadaljnji razvoj osredotoči na razbremenjevanje, prenovo in ponovno uporabo obstoječih 

turističnih kapacitet v smislu večanja kakovosti nastanitev, storitev in programov, zmanjševanje rabe 

vode in odpadkov ter izboljšanje infrastrukture za trajnostno mobilnost in dostopnost z javnimi 

prevoznimi sredstvi tudi za zadnji kilometer. Namesto odpiranja novih območij, se prostorsko 

osredotoči na območja, kjer je že zagotovljena ključna turistična infrastruktura v regiji na podlagi 

opredelitve turističnih destinacij v Strategiji turizma. Obala predstavlja prednostno razvojno območje 

za praktično vse oblike turizma (kopališki, kongresni, kulinarični, športni…). Ohranja in krepi se 

prostorski potencial obalnih mest (Koper, Piran, Izola, Lucija), v povezavi s Slovensko Istro in Krasom. 

Trajnostno se uporabi priložnosti, ki jih ponujata izjemna naravna in kulturna krajina celotnega 

območja regije (npr. Štanjel, Hrastovlje, Škocjanske jame, Lipica…).« 

 

2.2.6 SPLOŠNE SMERNICE ZA PODROČJE JAVNEGA POTNIŠKEGA PROMETA IN 

TRAJNOSTNE MOBILNOSTI 

 

Izdalo jih je Ministrstvo za infrastrukturo in prostor, Direktorat za promet leta 2013. To so splošne 

smernice za pripravo občinskih prostorskih načrtov. 

Smernice s področja javnega potniškega prometa in trajnostne mobilnosti vsebujejo usmeritve z 

naslednjih področij: 

1. zagotavljanja trajnostne mobilnosti z vidika vizije mobilnosti prebivalstva in trajnostnega 

razvoja; 

2. razvoja učinkovitega sistema javnega potniškega prometa (v nadaljevanju JPP); 

3. zagotavljanja fizične integracije prometnih podsistemov za učinkovitejše izvajanje gospodarske 

javne službe javnega potniškega prometa; 

4. potreb po zmanjšanju onesnaževanja iz naslova osebnega prometa. 
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Pri določanju ciljev in izhodišč prostorskega razvoja občine in načrtovanju prostorskih ureditev 

lokalnega pomena ter določanju pogojev umeščanja objektov v prostor je potrebno upoštevati vidik 

javnega potniškega prometa in trajnostne mobilnosti. Potreba po zmanjšanju emisij toplogrednih 

plinov ter napoved zvišanja cen nafte na svetovnih trgih postavljata načrtovanje razvoja mobilnosti v 

nov položaj. Naselja ja potrebno načrtovati na način, da bodo manj odvisna od osebnih avtomobilov 

ter hkrati spodbujati prebivalce k spreminjanju potovalnih navad, kar bo dolgoročno vodilo k višjemu 

nivoju kvalitete bivanja in večji prometni varnosti. 

Podane so smernice, ki se nanašajo na: 

 fizično integracijo prometnih podsistemov; 

 izboljšanje pogojev za hojo in kolesarjenje; 

 umeščanje velikih generatorjev prometa v prostor; 

 parkirne standarde; 

 regionalni vidik načrtovanja JPP; 

 izboljšanje ponudbe JPP; 

 standard dostopnosti; 

 postaje in postajališča JPP; 

 smernice za pripravo celostne prometne strategije. 

Dokument se navezuje na sprejete državne strategije in na primere dobrih praks evropskih držav na 

temo izvajanja ukrepov trajnostne mobilnosti (Splošne smernice …, 2013). 

 

2.2.7 SPLOŠNE SMERNICE S PODROČJA RAZVOJA POSELITVE 

 

Izdalo jih je Ministrstvo za infrastrukturo in prostor, Direktorat za prostor leta 2013. To so splošne 

smernice za pripravo občinskih prostorskih načrtov. 

Dokument je zavezan načelom trajnostne mobilnosti, predvsem iz dveh glavnih razlogov/usmeritev:  

1. prednost pred širitvijo naselij ima notranji razvoj in prenova naselij; 

2. preprečuje se izrazito monofunkcionalnost posameznih delov naselij z uvajanjem raznovrstnih 

dejavnosti ter mešanjem funkcij bivanja in dela. 

Te usmeritve pomenijo za občino optimalno izkoriščanje obstoječe infrastrukture, za prebivalce pa 

krajše poti med izvori in cilji, ki jih lahko opravijo peš ali s kolesom, ter izboljšanje dostopnosti na 

splošno. 

Dokument se navezuje na sprejete državne strategije in zakonodajo (Splošne smernice …, 2019). 

 

2.2.8 OBČINSKI PROSTORSKI NAČRTI 

 

Občinski prostorski načrt je osnovi prostorski dokument na lokalni ravni, ki določa prostorski razvoj 

občine (Radovan, Ivanič, 2019). Določa namensko rabo prostora, prostorske izvedbene pogoje, 

ureditvena območja naselij, območja za dolgoročni razvoj naselij ter druga ureditvena območja. S 

koncem leta 2021 se konča prehodno obdobje za pripravo občinskih prostorskih načrtov, ki jih sicer 
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ima sprejete večina slovenskih občin. Prikaz stanja po posameznih občinah obalno-kraške regije je na 

sliki 2. Obalne občine pri tem nekoliko odstopajo. 

 

Slika 2: Prikaz stanja priprave občinskih prostorskih načrtov na dan 28. 1. 2019 (vir: Ministrstvo za okolje in prostor, povzeto 
po: Radovan, Ivanič, 2019) 

 

2.2.9 REGIONALNI PROSTORSKI PLAN 

 

Zakon o urejanju prostora (ZUreP-2) je predvidel izdelavo regionalnih prostorskih planov (RPP), ki se 

pripravljajo za območje razvojne regije. S pripravo regionalnih razvojnih programov (RRP) in 

regionalnih prostorskih planov se želi izboljšati načrtovanje na regionalni ravni. Predvideno je, da se 

prvi regionalni prostorski plani pripravijo do leta 1. januarja 2023. V regionalnem prostorskem planu 

se obvezno določijo: 

 cilji in prednostne naloge prostorskega razvoja; 

 mesta in druga naselja pomembna za razvoj regije, njihova vloga in okvirna območja za 

dolgoročni razvoj; 

 širša mestna območja; 

 zasnova omrežij družbene infrastrukture; 

 zasnova omrežij gospodarske javne infrastrukture; 

 zasnova stanovanjskih območij; 

 prednostna območja za razvoj posameznih dejavnosti, pomembnih za regijo; 

 zasnova zelenega sistema; 

 povezave s sosednjimi območji.  

Med obveznimi so določitve zasnov prostorskih ureditve lokalnega pomena, ki segajo ali vplivajo na 

razvoj več občin: 
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 ureditve za izvajanje lokalne gospodarske javne službe varstva okolja; 

 prednostna razvojna območja za stanovanjsko oskrbo; 

 prednostna območja za gospodarski razvoj, ki sama ali kot širitev presegajo 10 ha; 

 nakupovalna središča, ki sama ali kot širitev presegajo 5000 m2 bruto tlorisne površine; 

 infrastrukturna vozlišča in ureditve za javni potniški promet; 

 območja za pomembnejšo družbeno infrastrukturo ali 

 druge prostorske v razvojni regiji dogovorjene prostorske ureditve lokalnega pomena. 

Za programsko obdobje EU finančne perspektive 2021–2027 ne bo mogoče zadostiti določbi ZUreP-2, 

da naj bo RPP sprejet najmanj ob sprejetju RRP, saj se je programiranje preko Ministrstva za 

gospodarski razvoj in tehnologijo, Direktorata za regionalni razvoj, ter regionalnih razvojnih agencij, že 

pričelo, med tem ko priprava RPP še. Ministrstvo za okolje in prostor je sicer pripravilo Usmeritve za 

pripravo strategije razvoja regije s področja prostorskega in urbanega razvoja. Priprava strategije 

razvoja regije je v novem programskem obdobju zamišljena kot prva faza priprave novih regionalnih 

razvojnih programov. 

 

2.2.10 OPERATIVNI PROGRAM ZA IZVAJANJE EVROPSKE KOHEZIJSKE POLITIKE 

 

Operativni program za izvajanje kohezijske politike v obdobju 2014–2020 (OP) je strateški dokument 

za koriščenje sredstev Evropskega sklada za regionalni razvoj (ESRR), Evropskega socialnega sklada 

(ESS) in Kohezijskega sklada (KS) v Sloveniji. V dokumentu so opredeljena prednostna področja, v 

katera Slovenija vlaga sredstva v obdobju sedmih letih aktualne EU finančne perspektive. Skladen je s 

Partnerskim sporazumom med Slovenijo in Evropsko komisijo za obdobje 2014–2020, sledi strategiji 

EU 2020 ter ustreza zahtevam posameznega sklada EU, tako da je zagotovljena ekonomska, socialna 

in teritorialna kohezija.  

V OP je bila predvidena izdelava celostnih prometnih strategij. V OP je opredeljenih 14 prednostnih 
osi, med njimi tudi prednostna os 4 "Trajnostna raba in proizvodnja energije in pametna omrežja", s 
prednostno naložbo 4.4. "Spodbujanje nizko-ogljičnih strategij za vse vrste območij, zlasti za urbana 
območja, vključno s spodbujanjem trajnostne multimodalne urbane mobilnosti in ustreznimi 
omilitvenimi prilagoditvenimi ukrepi", v okviru specifičnega cilja "Razvoj urbane mobilnosti za 
izboljšanje kakovosti zraka v mestih". 

V okviru te prednostne naložbe so podpore (bile) namenjene aktivnostim, ki zmanjšujejo vplive 
osebnega prometa na kakovost zraka in uravnavajo naraščajoče potrebe po mobilnosti z izboljšavami 
na področju trajnostne mobilnosti, kar prispeva k večji kakovosti bivanja. Naložbe v trajnostno urbano 
mobilnost sledijo celostnemu pristopu in temeljijo na celostnem konceptu mobilnosti za mesta ali 
funkcionalna urbana območja, ki pokrivajo vse relevantne načine mobilnosti (hoja, kolesarjenje, 
uporaba javnega potniškega prometa in drugih oblik trajnostne mobilnosti) ter ukrepe za njihovo 
spodbujanje. 

OP je predvidel izdelavo CPS za zmanjševanje emisij toplogrednih plinov in manjše emisije PM10 iz 

prometa v urbanih območjih in njihovem širšem zaledju, s katerimi so bili definirani prioritetni ukrepi 

trajnostne mobilnosti na nivoju občine ali regije, ki se financirajo iz KS in ESRR (Operativni program …, 

2014). 

Za programsko obdobje EU finančne perspektive 2021–2027 se je programiranje preko Ministrstva za 

gospodarski razvoj in tehnologijo, Direktorata za regionalni razvoj, ter regionalnih razvojnih agencij, že 
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pričelo. Prva faza, t.i. Strategija razvoja regije, naj bi v obliki osnutka bile za vse razvojne regije 

pripravljene do konca leta 2019 (Operativni načrt …, 2019). 

 

2.2.11 REGIONALNI RAZVOJNI PROGRAM ZA JUŽNO PRIMORSKO REGIJO 2014–2020 

 

Regionalni razvojni program (RRP) je temeljni programski dokument na regionalni ravni, ki opredeljuje 

razvojne prednosti regije, določa razvojne prioritete regije in vsebuje finančno ovrednotene programe 

pri spodbujanju razvoja v razvojni regiji. Uresničuje se z dogovorom o razvoju regije, sklenjenim med 

razvojno regijo in Vlado Republike Slovenije, pripravljenim za štiriletno obdobje. 

V aktualnem RRP za južno Primorsko regijo 2014–2020 so v prioriteti 4: infrastruktura, okolje in 

trajnostni razvoj med drugim izpostavljene namere po izvedbi: 

• Priprava celostnih prometnih strategij s programi prioritetnih ukrepov 

• Prilagoditev občinskih prostorskih načrtov za lažje uvajanje trajnostne mobilnosti  

• Priprava investicijske dokumentacije in projektne dokumentacije za projekte infrastrukture 

• Izgradnja infrastrukture za trajnostno mobilnost: kolesarske steze, pešpoti, senčenje peš 

koridorjev (drevoredi), infrastruktura za P+R, infrastruktura za integriran javni potniški promet, 

• Dvigala, tekoče stopnice ipd. v podporo pešačenju;  

• Garažne hiše za razbremenitev historičnih središč prometa, 

• Izvedba ukrepov spodbujanja javnega potniškega prometa  

• Izgradnja infrastrukture za alternativna goriva za vozila 

• vzpostavitev regijskega sistema izposoje koles 

• Vzpostavitev regijskega logističnega centra za upravljanje trajnostne mobilnosti 

• Inteligentni prometni sistemi: IKT podpora  mobilnosti 

• Podpora mobilnostnim načrtom (prihod na delo) različnim podjetjem in drugim ustanovam  

• Izvedba promocijskih akcij za popularizacijo javnega prometa v javnosti 

• Vzdrževanja in sanacija lokalnih cest, novogradnje 

• Izgradnja obvoznic.  
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3. STANJE NAČRTOVANJA PROMETA V REGIJI 

 

Celostno prometno načrtovanje (CPN) na lokalni in državni ravni v Sloveniji nima tradicije, vendar se v 

zadnjih letih stvari premikajo na bolje. Z vstopom v EU se je pričelo uveljavljanje celostnega pristopa k 

načrtovanju prometa tudi v Sloveniji. Vedno več občin se odziva na spodbude EU in Ministrstva za 

infrastrukturo (MzI) ter pripravlja in izvaja Celostne prometne strategije (CPS, ang. Sustainable Urban 

Mobility Plan - SUMP), ki so osrednje orodje CPN. Gre za strateški dokument, s katerim občina oriše 

svojo vizijo in cilje na področju prometa ter učinkovito zaporedje ukrepov, ki ji med uresničevanjem 

pomagajo doseči celostne spremembe in posledično višjo kakovost bivanja. Izvajanje strategij je 

nekaterim občinam že prineslo pomembne rezultate pri reševanju težav s prometom, kar je dobra 

spodbuda za druge občine.  

Celostno prometno načrtovanje v regiji počasi nadomešča tradicionalno načrtovanje prometa. Pri tem 

se pojavlja vrsta težav, od pomanjkanja prakse in kadrov, nesodelovanja sektorjev, do nasprotovanja 

spreminjanju pristopa s strani tistih, ki že desetletja izvajajo drugačno prakso.  

Ministrstvo za infrastrukturo je pred leti pristopilo k načrtu za reševanje te problematike s pomočjo 

kohezijskih sredstev. Zato je v Operativni program za izvajanje Evropske kohezijske politike v obdobju 

2014-2020 v okviru prednostne osi za spodbujanje nizkoogljičnih strategij za vse vrste območij, zlasti 

za mestna območja, vključno s spodbujanjem trajnostne multimodalne urbane mobilnosti in 

ustreznimi omilitvenimi prilagoditvenimi ukrepi uvrstilo ukrepe trajnostne mobilnosti. V tekočem 

programskem obdobju je bila sofinancirana izdelava celostnih prometnih strategij, ureditev oz. gradnja 

površin za pešce, kolesarska infrastruktura, sistem P+R (parkiraj in se pelji) in ureditev postajališč 

javnega prevoza. Te naložbe so izvajane v manjšem obsegu kot dopolnitev vrzeli v obstoječih 

infrastrukturnih omrežjih za trajnostno mobilnost v mestnih naseljih. Poleg ustreznih infrastrukturnih 

pogojev za trajnostno mobilnost se oblikujejo in izvajajo ustrezni ukrepi upravljanja mobilnosti kot na 

primer trajnostna parkirna politika, izdelava mobilnostnih načrtov za ustanove, zelena mestna logistika 

in izobraževalno informativne dejavnosti o trajnostni mobilnosti. V obravnavani regiji imajo zdaj vse 

večje občine izdelano CPS, njihova vsebina je podrobneje obravnavana v nadaljevanju. 

Prvi primeri novega pristopa na regionalni ravni prihajajo tudi iz Severne Primorske s pripravo Celostne 

prometne strategije (CPS) za Novo Gorico in okoliške občine. Odločitev za izdelavo skupne regionalne 

CPS je temeljila na spoznanju, da prometni tokovi ne poznajo administrativnih meja in da v Sloveniji 

občine zaradi svoje majhnosti pogosto nimajo kapacitet za samostojne prometne strategije, zato se je 

smiselno povezovati preko administrativnih meja.  

 

3.1 POMANJKLJIVA INTEGRACIJA PROMETNEGA NAČRTOVANJA Z DRUGIMI SEKTORJI  

 

V Sloveniji vsebujejo pomemben del načrtovanja prometa na lokalni ravni prostorski načrti občin. V 

primerjavi z načrtovalsko razvitejšimi državami potencial prostorskih aktov za urejanje prometa v 

Sloveniji ni izkoriščen. V planerski praksi držav EU obstajajo praksa in instrumenti, ki so učinkovitost 

prostorskega sektorja pri doseganju trajnostnega prometa postavili na precej višjo kakovostno raven v 

primerjavi s Slovenijo. To so na primer ocena vplivov novogradenj na prometni sistem, vrednotenje 

učinkov projektov in ukrepov, maksimalni parkirni standardi, vezani na raven dostopnosti območja z 

JPP, itd. 



 

15 
 

V obravnavanih občinah smo ugotovili, da je dostopnost novogradenj z nemotoriziranimi načini zapo-

stavljena. Občine imajo mehanizme, da zahtevajo od investitorjev zagotavljanje dobrih pogojev za do-

stopnost in nevtralizacijo negativnih vplivov na širši prometni sistem. Vendar pa občine navadno 

postavijo zahteve le glede izboljšanja okoliškega cestnega omrežja, pa še to ne zmeraj. Na enakovreden 

vidik obravnave nemotorizirane dostopnosti in JPP pa se praviloma pozablja. 

Težava je tudi nesodelovanje sektorjev oziroma oddelkov pri načrtovanju. Večje občine v regiji imajo 

na primer razvito strukturo oddelkov in služb, ki so zadolžena za različna področja. Vendar je ta 

razdrobljenost pogosta ovira za enovit in jasno usmerjen razvoj. Pristojnosti načrtovanja in upravljanja 

prometnega sistema so tako razpršene med več oddelkov in služb mestne uprave. Tako naloge 

prometnega planiranja in umeščanja prometne infrastrukture v prostor, operativne naloge na 

področju prometa in gradnja infrastrukture, razvoj prometnih in parkirnih režimov, upravljanje 

parkirišč in komunikacija s prevoznikom JPP med sabo niso vedno usklajeni. Logično nadaljevanje 

takega stanja je, da tudi drugi sektorji, v našem primeru turizem in promet, ne sodelujejo dovolj in zato 

njihovo delovanje ni usklajeno in ne prinaša potrebnih sinergij. 

 

3.2 POVZETEK SPREJETIH CELOSTNIH PROMETNIH STRATEGIJ S POUDARKOM NA 

VKLJUČENOSTI VSEBIN TURIZMA 

 

Pregledali smo celostne prometne strategije (v nadaljevanju CPS) občin Piran, Izola, Koper in Sežana. 

CPS obmorskih občin so bili sprejeti na občinskih svetih v letu 2017, CPS občine Sežana pa leta 2018.1 

V obalnih, tako kot v slovenskih občinah, je za prometne strategije dolga leta prevladovalo mnenje, da 

jih nadomeščajo vsebine prostorskih aktov - strategij in planov. Vendar se zadnje desetletje krepi 

spoznanje, da tradicionalne prometne vsebine v prostorskih planih ne nadomeščajo celovitega 

načrtovanja in upravljanja prometnega sistema. Glavni razlog zato je, da prostorski akti obravnavajo 

samo prometno infrastrukturo, nikjer pa ni obravnavan prometni sistem in njegovo upravljanje kot 

celota. Tako v slovenskih mestih ne poznamo nekaterih elementov CPS, kot so strategije JPP in 

kolesarjenja, parkirne politike, upravljanje mobilnosti (UM) itd. Vzpostavitev procesa in sistema 

strateškega načrtovanja prometa naj bi dosegla premik od infrastrukturnih in parcialnih načinov 

obravnave prometnega sistema na neinfrastrukturne in celostne. 

Pri pregledu v obliki ekspertne ocene smo posebno pozornost namenili vključenosti vsebin turizma. V 

nadaljevanju podajamo ugotovitve. Za vsako CPS smo te navedli v dveh podpoglavjih. Prvo Vključenost 

vsebin turizma vsebuje neposredne navedke v posamezni CPS. Kadar je bilo potrebno, smo dodali 

komentar. Drugo Ocena pa podaja ekspertno oceno. 

 

3.2.1 CELOSTNA PROMETNA STRATEGIJA OBČINE SEŽANA 

 VKLJUČENOST VSEBIN TURIZMA 

 

Uvodoma je izpostavljeno, da se želi s CPS med drugim »spodbujati trajnostni turizem s povečevanjem 

privlačnosti občine z dobro dostopnostjo turističnih destinacij«. 

                                                           
1 Slovenska platforma za trajnostno mobilnost. 2019, http://sptm.si/gradiva/  

http://sptm.si/gradiva/
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Med strateškimi izzivi in priložnostmi omenjen potencial kolesarjenja za mobilnost, turizem in 

rekreacijo. 

Trajnostni turizem »s povečevanjem privlačnosti občine z dobro dostopnostjo turističnih destinacij, ki 

hkrati ohranja kraško identiteto in ne povzroča dodatnih negativnih prometnih vplivov na občino« je 

eden izmed strateških ciljev CPS. 

Turizem je omenjen pri različnih scenarijih razvoja mobilnosti v občini. V izbranem scenariju "celovita 

trajnostna mobilnost" je omenjen "hop-on, hop-off" turistični avtobus v visoki sezoni, ki pa ga ni ne 

med ukrepi in ne v akcijskem načrtu. 

V prvem strateškem stebru Celostno prometno načrtovanje zavedeno, da OPN vsebuje usmeritve kot 

so npr. »trajnostno razvijanje turizma s posodabljanjem in razvojem kolesarskih stez in pešpoti kot 

sistema povezovanja raznolike ponudbe na celotnem območju občine in širše«. Pri tem se uporablja 

»kolesarska steza« kot neprimeren izraz. Glede na infrastrukturo poznamo več vrst kolesarskih povezav 

(npr. kolesarsko pot, kolesarsko stezo, kolesarski pas …). 

V drugem strateškem stebru Pešačenje je omenjeno, da se je v občini razvilo več »sprehajalnih poti 

povezanih z naravno in kulturno dediščino« ter dogodkov povezanih s športom in rekreacijo (Mali 

kraški maraton, S kolesom po Krasu - na spletu sicer ni najti karkoli o slednjem dogodku). Uvajanje 

območij za pešce v središču Sežane izpostavlja pozitivne učinke na gospodarstvo, tudi turizem. Kot 

ukrep je predvidena ureditev, označitev in promocija »rekreacijskih, turističnih in tematskih poti«, ki 

bi jih vsaj deloma bilo možno uporabiti za opravljanje vsakodnevnih poti. 

V tretjem strateške stebru Kolesarjenje je izpostavljeno, da je v občini kolesarjenje predvsem način 

rekreacije. Kolesarske povezave večinoma potekajo po cestah in niso označene. Omenjeni sta 

regionalno/medobčinski južnokraška in severnokraška transverzala. Izpostavljeno je, da objava 

informacij o »kolesarskih poteh« na spletni strani TIC nakazuje na rast turističnega pomena 

kolesarjenja. Informacije na tej spletni strani so sicer pomanjkljive, brez jasnih ciljnih skupin. Omenjena 

je namera, da bi občina pristopila k načrtovanju omrežja kolesarskih povezav na regionalni ravni. Kot 

ukrep je predvidena ureditev, označitev in promocija »kolesarskih tematskih poti«, ki bi jih vsaj deloma 

bilo možno uporabiti za opravljanje vsakodnevnih poti. Kot eden izmed ukrepov je omenjeno 

prizadevanje za sodelovanje s Slovenskimi železnicami pri prevozu koles na večje dogodke v Sežani. 

 

 OCENA 

 

CPS na načelni ravni prepoznava pomen turizma na območju občine Sežana.  

Za celovitejše razumevanje bi bilo potrebno uvodoma v CPS podati nekaj osnovnih podatkov o pomenu 

turizma: od kod prihajajo gostje, koliko jih je, na kakšen način pridejo v destinacijo, kaj tam počnejo 

ipd.  

Če nekaterih podatkov ni voljo, ima vrednost tudi takšna informacija. Na območju občine je sicer po 

podatkih Statističnega urada RS v letu 2017 bilo dobrih 83.000 nočitev, s čimer je bila občina na 35. 

mestu po številu prenočitev med vsemi slovenskimi občinami. Smotrno bi bilo dodati kvantificirane 

podatke o obremenjenosti cest (npr. povprečni letni dnevni promet na posameznih odsekih cest in 

mejnih prehodih). 

Med ukrepi CPS naslavlja načrtovanje in urejanje poti za hojo in kolesarjenje za potrebe rekreacije in 

turizma ter povezovanje v enoten sistem s potmi za hojo in kolesarjenje za potrebe vsakodnevne 
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mobilnosti. Opaziti je pomanjkljivo poznavanje področja načrtovanja, urejanja, vzdrževanja in 

promocije poti za hojo in kolesarjenje za posamezne ciljne skupine. Smotrno bi bilo razmišljati o 

združevanju prizadevanj in strokovni koordinaciji na ravni regije ali širše turistične destinacije. 

Omenjeni so nekateri organizirani dogodki. Spodbudna je izražena namera o sodelovanju s Slovenskimi 

železnicami za prevoz kolesa pri udeležbi na večjih dogodkih v občini. Smotrno bi bilo bolj izpostaviti 

pomen tovrstnih dogodkov za turistični razvoj ter ukrepe za njihovo boljšo organiziranost (npr. 

mobilnostni načrti za posamezne dogodke). Za Mali kraški maraton 2019 je bilo prijavljenih slabih 2.070 

udeležencev2. Ni pa omenjena Kras kros MTB prireditev z okoli 340 udeleženci na kolesarskem dogodku 

v letu 2018 ter še nekaj dodatnih udeležencev na spremljevalnem teku »trail run«3. 

Ni omenjen potencial gorskega kolesarjenja na območju občine (npr. daljinski poti Slovenska 

turnokolesarska pot in Trans Slovenia) ter potencial razvoja gorskokolesarskih poti v povezavi s 

sosednjimi občinami v Sloveniji, Italiji in hrvaški Istri. 

V izbranem scenariju CPS "celovita trajnostna mobilnost" je omenjen "hop-on, hop-off" turistični 

avtobus v visoki sezoni, ki pa ga ni ne med ukrepi in ne v akcijskem načrtu. 

 

3.2.2 CELOSTNA PROMETNA STRATEGIJA OBČINE PIRAN 

 VKLJUČENOST VSEBIN TURIZMA 

 

Na več mestih v CPS je poudarjen pomen turizma za občino Piran kot najbolj turistično obiskano občino 

v Sloveniji. V analizi obstoječega stanj so morska obala in obmorski kraji ter sredozemska krajina 

izpostavljeni kot pogost cilj številnih obiskovalcev (konice v turistični sezoni in vikendih). Dodatno je 

občina tranzitno območje turističnih prometnih tokov proti Hrvaški. Avtorji ugotavljajo, da bodo 

ureditve javnih prostorov v prihodnje vse bolj pomembne za razvoj prepoznavne turistične ponudbe. 

Izpostavljena je gradnja in obnavljanje nove nastanitvene infrastrukture, ki ne vključuje celovitih 

rešitev za s tem povezane prometne tokove ter mirujoči promet. 

V poglavju o Viziji je poseben razdelek namenjen Viziji razvoja atraktivnega turizma. Pri tem so 

predvsem izpostavljeni pogoji za razvoj kolesarskih in pohodniški turističnih proizvodov, navtičnega 

turizma ter javnega potniškega prometa na vodi. 

V prvem strateškem stebru Trajnostno načrtovanje prometa je med ukrepi omenjen model stalnega 

obveščanja turistov o prometno-parkirnih režimih. 

V drugem strateškem stebru Izboljšana ponudba javnega potniškega prometa (JPP) je med ukrepi 

prilagoditev voznih redov s podaljšanjem obratovalnega časa in usklajevanjem z državnimi prazniki v 

sosednjih evropskih državah. Za turistične avtobuse je predvidena ureditev parkirišča v obrtni coni v 

Luciji. 

V tretjem strateškem stebru Privlačno, učinkovito in atraktivno kolesarjenje je med ukrepi predvideno 

opremljanje kolesarskih povezav s turistično-informacijskimi panoji, nadgradnja sistema izposoje 

kolesa Piranko ter preučitev možnosti regijskega sistema izposoje koles v slovenski Istri. 

                                                           
2 Spletna stran prireditve Mali kraški maraton. 2019, http://www.kraskimaraton.si 
3 Spletna stran prireditve Kras kros MTB. 2019, https://kraskros.com/ 

http://www.kraskimaraton.si/
https://kraskros.com/
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V četrtem strateškem stebru Izkoriščen potencial hoje je med ukrepi izpostavljena ureditev daljinske 

poti Lungomare. 

V petem strateškem stebru je izpostavljena gradnja in obnavljanje nove nastanitvene infrastrukture, 

brez celovitih rešitev za s tem povezane prometne tokove in mirujoči promet, v priobalnem pasu. Med 

ukrepi je predvidena ureditev P+R sistema na obrobjih priobalnih krajev v povezavi z JPP. 

 

 OCENA 

 

CPS prepoznava pomen turizma na območju občine Piran.  

Za celovitejše razumevanje bi bilo potrebno uvodoma podati nekaj osnovnih podatkov o pomenu 

turizma: od kod prihajajo gostje, koliko jih je, na kakšen način pridejo v destinacijo, kaj tam počnejo 

ipd. Če nekaterih podatkov ni voljo, ima vrednost tudi takšna informacija. Na območju občine je sicer 

po podatkih Statističnega urada RS v letu 2017 bilo dobrih 1,64 milijona nočitev, s čimer je bila občina 

na 1. mestu po številu prenočitev med vsemi slovenskimi občinami. Omenjen je tranzit turistov proti 

Hrvaški. Smotrno bi bilo navedbo utemeljiti s številskimi podatki (npr. povprečni mesečni dnevni 

promet na posameznih odsekih cest in mejnih prehodih). Nikjer ni omenjen Aerodrom Portorož. 

Smotrno bi bilo dodati število prepeljanih potnikov in letal. Dodati bi bilo potrebno podatke o 

prepeljanih potnikih v morskem prometu. 

Niso omenjeni nekateri organizirani dogodki kot sta Istrski maraton (okoli 5.000 udeležencev v letu 

20194) ali I Feel Slovenia Ironman 70.3 Slovenia Istria (okoli 1.400 udeležencev5 v letu 2018). Smotrno 

bi bilo bolj izpostaviti pomen tovrstnih dogodkov za turistični razvoj ter ukrepe za njihovo boljšo 

organiziranost (npr. mobilnostni načrti za posamezne dogodke). 

Ni omenjen potencial gorskega kolesarjenja na območju občine (npr. daljinski kolesarski poti Slovenska 

turnokolesarska pot in Trans Slovenia) ter potencial razvoja gorskokolesarskih poti v povezavi s 

sosednjimi občinami v Sloveniji in hrvaški Istri. 

 

3.2.3 CELOSTNA PROMETNA STRATEGIJA OBČINE IZOLA 

 VKLJUČENOST VSEBIN TURIZMA 

 

Uvodoma, v namenu CPS, je omenjeno, da z vzpostavljanjem trajnostnega prometnega sistema in 

razvoja urbane mobilnosti občina stremi k trajnostnemu razvoju turizma. 

Upravljanje turističnega prometa je zavedeno med glavnimi strateškimi izzivi. Stalna rast nočitev in 

prihodov turistov se v vrhuncu sezone odraža v tem, da turisti na posameznih območjih predstavljajo 

glavnino prometnih tokov. Povečujejo se potrebe po parkirnih površinah. 

Izboljšanje turistične ponudbe je prepoznano kot ena glavnih strateških priložnosti, tudi z zadržanjem 

dela tranzitnih potnikov iz Italije na Hrvaško. Ugodna klima omogoča celoletno turistično sezono. 

                                                           
4 Uradna spletna stran prireditve Istrski maraton 2019, http://www2.istrski-maraton.si/luka-koper-6-istrski-
maraton-ponovno-povezal-srca-tekacev-prostovoljcev-organizatorjev-in-obiskovalcev/ 
5 Košir Teran, A. 2018. Železni Slovenec zaradi navijačev pozabil na trpljenje in bolečine, siol.net, 
https://siol.net/sportal/drugi-sporti/najboljsi-izmed-slovencev-zaradi-navijacev-pozabil-na-trpljenje-in-
bolecine-478498 

https://siol.net/sportal/drugi-sporti/najboljsi-izmed-slovencev-zaradi-navijacev-pozabil-na-trpljenje-in-bolecine-478498
https://siol.net/sportal/drugi-sporti/najboljsi-izmed-slovencev-zaradi-navijacev-pozabil-na-trpljenje-in-bolecine-478498
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Izpostavljena je potreba po sodelovanju s sosednjima občinama Piran in Koper pri urejanju prometnih 

povezav (kolesarskih, JPP, turistični prevozi – tudi na morju). 

V drugem strateškem stebru Uveljavitev hoje kot pomembnega potovalnega načina je med izzivi tudi 

urejanje obstoječe obalne prometne površine med Izolo in Koprom, po izgradnji predora Markovec, z 

zagotavljanjem več površin za hojo in kolesarjenje. Pripravlja se regionalni prostorski načrt. 

Izpostavljeno je tudi, da je med turisti priljubljena promenada ob obali v Izoli. Med ukrepi je prevideno 

načrtovanje in ureditev infrastrukture za pešce na obalni cesti Koper–Izola, postavitev smerokazov z 

označitvijo časa do glavnih ciljnih točk (predvsem za turiste) ter ureditev rekreacijskih poti za hojo. 

V tretjem strateškem stebru Oblikovanje pogojev za izkoriščanje danosti za kolesarjenje je 

izpostavljeno, da je kolesarjenje ena izmed razširjenih aktivnosti med obiskovalci/turisti na območju 

občine. To velja tudi za kolesarsko pot Parenzana. Med ukrepi je med drugim predvidena označitev 

Parenzane na območju mesta, ureditev površin za kolesarjenje na obalni cesti med Koprom in Izolo, 

urejanje novih in obstoječih kolesarskih površin v mestu ter vzpostavitev sistema za izposojo koles s 

sosednjimi občinami. 

V četrtem strateškem stebru Razvoj privlačnega javnega potniškega prometa med izzivi navaja 

vzpostavitev mestnih linij avtobusnega prometa in P+R površin na obrobju mesta. Kot smiselno 

izpostavlja preverbo uvedbe javnega ladijskega potniškega prometa med izrazito turističnimi obalnimi 

mesti. Med ukrepi je preučitev možnosti za vzpostavitev lahke obalne železnice s sosednjimi občinami 

ter študija vzpostavitve multimodalnega centra. 

V petem strateškem stebru Optimiziran cestni motorni promet je med izzivi izpostavljen povečano 

število osebnih vozil in avtobusov v času turistične sezone. Med ukrepi ni jasno ali kateri naslavlja ta 

problem. Morda so površine mišljene v okviru multimodalnega centra? Med ukrepi so navedeni tudi 

omejevanje dostopa do starega središča mesta z motornimi vozili, gradnja parkirne hiše in drugih 

pakirnih površin in preučitev uvedbe P+R. 

 

 OCENA 

 

CPS prepoznava pomen turizma na območju občine Izola.  

Za celovitejše razumevanje bi bilo potrebno uvodoma podati nekaj osnovnih podatkov o pomenu 

turizma: od kod prihajajo gostje, koliko jih je, na kakšen način pridejo v destinacijo, kaj tam počnejo 

ipd. Če nekaterih podatkov ni voljo, ima vrednost tudi takšna informacija. Na območju občine Izola je 

sicer po podatkih Statističnega urada RS v letu 2017 bilo slabih 400.000 nočitev, s čimer je bila občina 

na 11. mestu po številu prenočitev med vsemi slovenskimi občinami. Smotrno bi bilo dodati številske 

podatke o obremenjenosti cest (npr. povprečni letni dnevni promet na posameznih odsekih cest). 

Niso omenjeni nekateri organizirani dogodki kot sta Istrski maraton (okoli 5.000 udeležencev v letu 

20196) ali I Feel Slovenia Ironman 70.3 Slovenia Istria (okoli 1.400 udeležencev7). Smotrno bi bilo bolj 

                                                           
6 Uradna spletna stran prireditve Istrski maraton 2019, http://www2.istrski-maraton.si/luka-koper-6-istrski-
maraton-ponovno-povezal-srca-tekacev-prostovoljcev-organizatorjev-in-obiskovalcev/ 
7 Košir Teran, A. 2018. Železni Slovenec zaradi navijačev pozabil na trpljenje in bolečine, siol.net, 
https://siol.net/sportal/drugi-sporti/najboljsi-izmed-slovencev-zaradi-navijacev-pozabil-na-trpljenje-in-
bolecine-478498 

https://siol.net/sportal/drugi-sporti/najboljsi-izmed-slovencev-zaradi-navijacev-pozabil-na-trpljenje-in-bolecine-478498
https://siol.net/sportal/drugi-sporti/najboljsi-izmed-slovencev-zaradi-navijacev-pozabil-na-trpljenje-in-bolecine-478498
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izpostaviti pomen tovrstnih dogodkov za turistični razvoj ter ukrepe za njihovo boljšo organiziranost 

(npr. mobilnostni načrti za posamezne dogodke). 

Ni omenjen potencial gorskega kolesarjenja na območju občine (npr. območje Kort, Bike Park Izola ter 

daljinski kolesarski poti Slovenska turnokolesarska pot in Trans Slovenia) ter potencial razvoja 

gorskokolesarskih poti v povezavi s sosednjimi občinami v Sloveniji in hrvaški Istri. 

 

3.2.4 CELOSTNA PROMETNA STRATEGIJE OBČINE KOPER 

 VKLJUČENOST VSEBIN TURIZMA 

 

Pomen turizma za občino v CPS ni prepoznan/izpostavljen.  

V CPS se turizem eksplicitno omenja le v ključnih problemih in izzivi ter četrtem strateškem stebru 

Uveljavitev optimiziranega cestnega prometa. Izpostavljen je problem vseletnega tranzita turistov, ki 

se ga želi umakniti iz mestnega območja ter omejevati z lokalno vinjeto. 

Čeprav ni eksplicitno navedeno, bi lahko naslednje predvidene ukrepe razumeli tudi v povezavi s 

turističnim razvojem:  

 postopno omejevanje motornega prometa v starem mestnem jedru, vertikalna mobilna 

povezava obalnega območja z Markovim hribom v Kopru (strateški steber Spodbujanje 

pešačenja kot pomembnega potovalnega načina); 

 kolesarske povezave v mestu in v zaledju, prevozi koles z avtobusi, vzpostavitev sistema 

izposoje koles s sosednjimi občinami (strateški steber Optimalno izkoriščanje potencialov 

kolesarjenja); 

 ukrepi izboljšav obstoječega JPP, vzpostavitve lahke železnice med obalnimi občinami in 

sosednjimi državami, ureditev železniške postaje v Kopru, vzpostavitev morskega potniškega 

prometa, vzpostavitev sistema P+R (strateški steber Oblikovanje privlačnega javnega 

potniškega prometa); 

 ureditev ločenega poteka tranzitnega in lokalnega prometa (strateški steber Uveljavitev 

optimiziranega cestnega prometa); 

 ureditev multimodalnih prometnih vozlišč (strateški steber Vzpostavitev celostnega 

prometnega načrtovanja). 

 

 OCENA 

 

CPS ne prepoznava pomena turizma na območju občine Koper. Za celovitejše razumevanje bi bilo 

potrebno uvodoma podati nekaj osnovnih podatkov o pomenu turizma: od kod prihajajo gostje, koliko 

jih je, na kakšen način pridejo v destinacijo, kaj tam počnejo ipd. Če nekaterih podatkov ni voljo, ima 

vrednost tudi takšna informacija. Na območju občine Koper je sicer po podatkih Statističnega urada RS 

v letu 2017 bilo dobrih 172.000 nočitev, s čimer je bila občina na 21. mestu po številu prenočitev med 

vsemi slovenskimi občinami. Smotrno bi bilo dodati številske podatke o obremenjenosti cest (npr. 

povprečni letni dnevni promet na posameznih odsekih cest in mejnih prehodih) in potnikih v morskem 

prometu. 
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Niso omenjeni nekateri organizirani dogodki kot sta Istrski maraton (okoli 5.000 udeležencev v letu 

20198) ali I Feel Slovenia Ironman 70.3 Slovenia Istria (okoli 1.400 udeležencev9). Smotrno bi bilo bolj 

izpostaviti pomen tovrstnih dogodkov za turistični razvoj ter ukrepe za njihovo boljšo organiziranost 

(npr. mobilnostni načrti za posamezne dogodke). 

Ni omenjen potencial gorskega kolesarjenja na območju občine (npr. daljinski kolesarski poti Slovenska 

turnokolesarska pot in Trans Slovenia, ureditev neformalnih enoslednic na območju Socerba in Ospa) 

ter potencial razvoja gorskokolesarskih poti v povezavi s sosednjimi občinami v Sloveniji in hrvaški Istri. 

 

  

                                                           
8 Uradna spletna stran prireditve Istrski maraton 2019, http://www2.istrski-maraton.si/luka-koper-6-istrski-
maraton-ponovno-povezal-srca-tekacev-prostovoljcev-organizatorjev-in-obiskovalcev/ 
9 Košir Teran, A. 2018. Železni Slovenec zaradi navijačev pozabil na trpljenje in bolečine, siol.net, 
https://siol.net/sportal/drugi-sporti/najboljsi-izmed-slovencev-zaradi-navijacev-pozabil-na-trpljenje-in-
bolecine-478498 

https://siol.net/sportal/drugi-sporti/najboljsi-izmed-slovencev-zaradi-navijacev-pozabil-na-trpljenje-in-bolecine-478498
https://siol.net/sportal/drugi-sporti/najboljsi-izmed-slovencev-zaradi-navijacev-pozabil-na-trpljenje-in-bolecine-478498
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4. ANALIZA STANJA PROMETA 

 

Večina prebivalcev in delovnih mest je skoncentrirana v naseljih, ki mejijo na 43 km dolgo morsko obalo 

RS. V teh naseljih živi 65 % prebivalcev občin Ankaran, Koper, Izola in Piran, hkrati je v teh naseljih 77 

% delovnih mest – slika 3 (Trošt, 2019). 

 

Slika 3: Lokacije delovnih mest v občinah Ankaran, Koper, Izola in Piran (vir: Trošt, 2019) 

 

4.1 POTOVALNE NAVADE PREBIVALCEV 

 

Gre za regijo, kjer sta lastništvo in uporaba osebnih avtomobilov med najvišjimi v državi. Delež potovanj 

z osebnim avtomobilom je po podatkih ankete po gospodinjstvih 77 %, z javnim prometom se prevaža 

manj kot 3 %, 17 % poti je opravljenih peš in manj kot 3 % s kolesom (Trošt, 2019). 

 

4.2 DNEVNE OBREMENITVE NA IZBRANIH ŠTEVNIH MESTIH NA DRŽAVNIH CESTAH 

 

Direkcija za infrastrukturo RS zbira podatke o prometnih obremenitvah na državnih cestah na podlagi 

avtomatskih in ročnih štetij (karta lokacij števnih mest).  

Opazna so sezonska nihanja v prometnih obremenitvah, ki jih povzročajo prihodi turistov na 

obravnavano območje ali pa njihov tranzit na druga območja . Indeks v tabeli 2 prikazuje razmerje med 

mesecem z največ in mesecem z najmanj povprečnih dnevnih obremenitev. Na izbranih števnih mestih 

je vrednost indeksa od 1,2 na mejnem prehodu Lipica do 4,8 na mejnem prehodu Sočerga. Tako izrazita 

razlika na mejnih prehodih Sočerga, Dragonja in Sečovlje so posledica tranzita turistov čez obravnavano 

območje. Vendar tudi manjši indeks pomeni še vedno znatno sezonsko nihanje števila vozil, kar je 

potrebno upoštevati pri oblikovanju ukrepov upravljanja prometa.  

 

http://www.di.gov.si/fileadmin/di.gov.si/pageuploads/Stran_navodila_in_vzorci/Stetje_prometa/Karta_stm2017.pdf
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Slika 4: Porast prometa v poletni turistični sezoni na glavnih državnih cestah, leto 2018 (PSDP= povprečni sezonski dnevni 
promet; PLDP=povprečni letni dnevni promet) (Trošt, 2019) 

 

 

  JAN FEB MAR APR MAJ JUN JUL AVG SEP OKT NOV DEC 

10 Seča 7.086 7.778 8.711 9.792 10.424 13.171 14.829 14.887 11.397 9.379 7.917 7.950 

11 Bertoki HC 15.327 16.391 18.730 20.751 21.472 26.774 28.438 27.870 22.563 19.934 17.558 17.316 

14 MP Dragonja 4.423 4.802 5.757 7.110 8.189 14.168 17.248 18.036 11.388 6.660 5.048 4.470 

57 Sežana 2 1.586 1.796 1.973 2.053 2.049 1.998 1.895 1.944 2.066 1.999 1.776 1.710 

149 Koper 10.599 11.353 13.026 14.720 15.855 22.059 24.496 24.908 18.713 14.075 12.350 10.835 

192 Beli Križ 4.448 4.711 4.742 5.076 6.147 6.713 6.978 7.391 6.176 5.918 4.996 4.562 

403 Ankaran 7.158 7.761 8.510 9.046 9.333 10.918 11.315 11.171 8.908 8.687 7.870 7.652 

418 MT Lipica 4.323 4.599 4.811 5.364 5.040 5.121 5.231 5.384 5.127 5.104 4.612 4.713 

500 MP Sečovlje 2.584 2.960 3.556 4.931 5.635 8.278 10.187 10.028 6.628 4.396 3.131 3.251 

502 MP Sočerga 896 981 1.112 1.767 1.772 2.719 3.976 4.336 2.368 1.533 1.146 1.022 

653 MT Fernetiči 18.743 18.434 19.030 20.563 19.167 20.371 22.559 24.190 22.028 20.863 20.242 19.781 

901 Belvedere 16.727 18.303 20.304 22.657 23.773 27.890 30.017 30.550 23.849 21.850 18.979 18.188 
 

Tabela 1: Povprečni dnevi promet po mesecih, vsa vozila, na državnih cestah na izbranih števnih mestih v obmorskih10 občinah 
in občini Sežana v letu 2017 (vir: Direkcija RS za infrastrukturo) 

 

 

                                                           
10 Občine Piran, Izola, Koper in Ankaran. 
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  Maks Min Indeks 

10 Seča 14.887 7.086 2,1 

11 Bertoki HC 28.438 15.327 1,9 

14 MP Dragonja 18.036 4.423 4,1 

57 Sežana 2 2.066 1.586 1,3 

149 Koper 24.908 10.599 2,4 

192 Beli Križ 7.391 4.448 1,7 

403 Ankaran 11.315 7.158 1,6 

418 MT Lipica 5.384 4.323 1,2 

500 MP Sečovlje 10.187 2.584 3,9 

502 MP Sočerga 4.336 896 4,8 

653 MT Fernetiči 24.190 18.434 1,3 

901 Belvedere 30.550 16.727 1,8 
 

Tabela 2: Največji in najmanjši povprečni dnevi promet po mesecih, vsa vozila, na državnih cestah na izbranih števnih mestih 
v obmorskih11 občinah in občini Sežana v letu 2017 (vir: Direkcija RS za infrastrukturo) 

 

  

                                                           
11 Občine Piran, Izola, Koper in Ankaran. 



 

25 
 

 

Slika 5: Povprečni dnevi promet po mesecih, vsa vozila, na državnih cestah na izbranih števnih mestih v obmorskih občinah in 
občini Sežana v letu 2017 (vir: Direkcija RS za infrastrukturo) 

 

4.3 PRISTANIŠKI PROMET POTNIKOV 

 

Statistični urad RS pridobiva podatke o prepeljanih potnikih v slovenskih pristaniščih v statističnem 

raziskovanju Pristaniški promet (TR-PRI/M), katerega vir podatkov je informacijski sistem za 

spremljanje in nadzor pomorskega prometa v RS (metodološko pojasnilo). Enota opazovanja so 

potniške in druge ladje (več kot 12 potnikov, z ali brez ležišč) in ladje za križarjenje. 

 

  Potniška ali druga ladja  Ladja za križarjenje 

2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 

Koper 

Notranji promet 0 1 0 8 0 0 62 0 

Mednarodni promet 526 417 436 7.682 58.948 57.848 78.842 68.513 

Izola 

Notranji promet 275 289 0 8 0 0 0 0 

Mednarodni promet 3.811 2.030 0 8 0 0 0 0 

Piran 

Notranji promet 325 461 0 0 0 0 0 0 

Mednarodni promet 21.972 30.637 28.007 30.110 1.529 3.020 2.121 1.469 

 

Tabela 3: Število prepeljanih potnikov (prispelih in odpotovalih skupaj) v slovenskih pristaniščih Koper, Izola in Piran v letih 
2014–2017 (vir: SI-STAT, SURS) 

Zaradi prihoda ladij za križarjenje je največ prepeljanih potnikov v pristanišču Koper (tabela 3). V letu 

2019 je previden prihod 69 križark s kapaciteto od 350 do 2.500 potnikov.12 Kot ugotavljajo na občini 

                                                           
12 Prihodi potniških ladij v Koper 2019, https://www.koper.si/sl/prihodi-potniskih-ladij-v-koper-2019/  
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10 Seča 11 Bertoki HC 14 MP Dragonja 57 Sežana 2

149 Koper 192 Beli Križ 403 Ankaran 418 MT Lipica

500 MP Sečovlje 502 MP Sočerga 653 MT Fernetiči 901 Belvedere

https://www.stat.si/statweb/File/DocSysFile/8200
https://www.koper.si/sl/prihodi-potniskih-ladij-v-koper-2019/
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Koper, se sezona ladijskih prihodov podaljšuje, v letu 2018 je bila skoraj vso koledarsko leto4. 

Ocenjujejo, da se okoli 90 % potnikov zanima za ogled Kopra in Slovenije. Med priljubljenimi izleti so 

pešačenja po obalnih mestih ter izleti v Ljubljano, Lipico, Postojno, na Bled in Bohinj. Organizirajo se 

tudi kolesarjenja po Parenzani ter kulinarični izleti v slovenski Istri.13 

 

4.4 ZRAČNI PROMET 

 

Na portalu SI-STAT so na voljo podatki za letni letališki potniški promet za vsa tri slovenska letališča 

skupaj (Letališče Jožeta Pučnika Ljubljana, Letališče Edvarda Rusjana Maribor, Letališče Portorož) in za 

Letališče Jožeta Pučnika posebej (metodološko pojasnilo). 

 

  Potniki 
Potniki v 
direktnem tranzitu 

Redni/posebni prevoz - SKUPAJ 1.686.416 367 
Redni prevoz 1.557.412 0 
Posebni prevoz 129.004 367 

 

Tabela 4: Število potnikov na vseh treh slovenskih letališčih v letu 2017 (vir: SI-STAT, SURS) 

Na spletu ni najti javno dostopnih letnih poslovnih poročil podjetja Aerodrom Portorož d.o.o. Po 

poročanju medija Dnevnik je bilo v letu 2016 prepeljanih 23.000 potnikov14 To bi pomenilo 1,4 % vseh 

prepeljanih potnikov na vseh treh slovenskih letališčih v letu, v katerem je bilo prepeljanih 1,41 milijona 

potnikov (vir: SI-STAT, SURS). 

 

4.5 NAČIN PRIHODA TUJIH TURISTOV NA OBRAVNAVANO OBMOČJE 

 

Statistični urad RS pridobiva podatke o tujih turistih v RS raziskovalno z vprašalnikom »Anketa o tujih 

turistih« (anketni vprašalnik; metodološko pojasnilo). Podatki so na voljo so za leto 2015. V vzorec so 

vključeni tuji turisti po turističnih objektih (hotel ali kamp). 

V anketni vprašalnik je vključeno vprašanje: »Katero je glavno prevozno sredstvo, s katerim ste 

prepotovali NAJVEČJI del poti (glede na razdaljo)?« Kot Statistični urad RS pojasnjuje v metodoloških 

pojasnilih, je »glavno prevozno sredstvo tisto, s katerim je turist opravil najdaljši del poti. Pri tem pa ni 

nujno, da je turist s tem prevoznim sredstvom prispel neposredno v Slovenijo (npr. uporaba letališč v 

sosednjih državah).«15 Anketiranec ima možnost označitve samo enega odgovora izmed: 

 avto, kombi (lasten ali najet), 

 avtodom (lasten ali najet), 

                                                           
13 Uspešna sezona potniških ladij v Kopru še traja, e-koper, 22. 7. 2018, 
https://www.ekoper.si/featured/uspesna-sezona-potniskih-ladij-v-kopru-se-traja/  
14 Ozebek B. N. Lastništvo portoroškega letališča se oža, pristajalna steza kliče po širitvi, Dnevnik, 7. 7. 2017, 
https://www.dnevnik.si/1042777356 
15 Škafar A. 2016. Metodološko pojasnilo, Tuji turisti v Republiki Sloveniji, Statistični urad RS, 
https://www.stat.si/statweb/File/DocSysFile/7802  

https://www.stat.si/StatWeb/File/DocSysFile/8174/22-219-MP.pdf
https://www.stat.si/StatWeb/File/DocSysFile/8903
https://www.stat.si/statweb/File/DocSysFile/7802
https://www.ekoper.si/featured/uspesna-sezona-potniskih-ladij-v-kopru-se-traja/
https://www.dnevnik.si/1042777356
https://www.stat.si/statweb/File/DocSysFile/7802
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 avtobus, 

 motorno kolo, 

 kolo, 

 vlak, 

 ladja, 

 drugo (navedite, katero). 

Podatki za leto 2015 so objavljeni na portalu SI-STAT Turizem – Tuji turisti v Sloveniji. Na voljo so ali po 

vrstah občin (zdraviliške, gorske, obmorske, mestne, druge in glavno mesto). Med obmorske občine 

spadajo občine Piran, Izola, Koper in Ankaran. Ali po državah prebivališča (Avstrija, Italija, Nemčija, 

druge evropske države, neevropske države). 

 

  
Glavna 
sezona April Maj September 

Glavno prevozno sredstvo - SKUPAJ 98.680 28.045 32.692 32.476 

Avto, kombi (lasten ali najet) 78.105 19.288 22.694 26.280 

Avtodom (lasten ali najet) 2.552 - N - 

Avtobus 4.474 3.381 N N 

Motorno kolo N - N - 

Kolo N - - N 

Letalo 10.296 4.852 6.443 4.219 

Vlak N N N N 

Ladja - - N - 

Drugo - - - - 

     
N = koeficient variacije CV > 30 %, ocena je premalo 
natančna za objavo     

 

Tabela 5: Glavno prevozno sredstvo prihoda tujih turistov v obmorske občine v letu 2015 v izbranih delih leta (vir: SI-STAT, 

SURS) 

Glede na odgovore anketirancev je bilo julija in avgusta 2015 glavno prevozno sredstvo prihoda tujih 

turistov v obmorske občine v skoraj 80 % avto ali kombi, v dobrih 10 % letalo, v dobrih 4 % avtobus in 

nekaj več kot 3 % avtodom (tabela 5). Zaradi premalo natančnih ocen za prevozna sredstva motorno 

kolo, kolo in vlak podatki niso objavljeni. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://pxweb.stat.si/pxweb/Database/Ekonomsko/Ekonomsko.asp#21
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 Število turistov 

Avstrija Italija Nemčija Druge evropske države Neevropske države 

Glavno prevozno sredstvo - 
SKUPAJ 46.199 94.621 75.027 301.093 93.626 

Avto, kombi (lasten ali najet) 38.678 77.687 51.857 206.706 N 

Avtodom (lasten ali najet) N 4.702 7.868 13.187 N 

Avtobus N 4.932 4.845 15.252 N 

Motorno kolo N N N N - 

Kolo N N N N - 

Letalo N 3.833 5.296 56.334 83.263 

Vlak N N N 5.859 N 

Ladja - - - N - 

Drugo N - - - - 

     

N = koeficient variacije CV > 30 %, ocena je premalo natančna za objavo     
 

Tabela 6: Glavno prevozno sredstvo prihoda tujih turistov v vse občine Slovenije v glavni sezoni leta 2015 glede na državo 

prebivališča (vir: SI-STAT, SURS) 

Turisti iz evropskih držav so julija in avgusta 2015 kot glavno prevozno sredstvo prihoda v Slovenijo 

najpogosteje izbrali avto ali kombi. Turisti iz Nemčije nekoliko izstopajo po deležu prihodov z 

avtodomov, ki je bil med anketiranci glavno prevozno sredstvo v dobrih 10 %. Pričakovano so anketirani 

turisti iz neevropskih držav kot glavno prevozno sredstvo prihoda v Sloveniji najpogosteje izbrali letalo, 

takšnih je bilo slabih 89 %. 

 

4.6 MIRUJOČI PROMET 

 

Za ožje obravnavan območje je značilno sezonsko nihanje povpraševanja po parkirnih mestih za 

motorna vozila (osebna vozila, avtodome, avtobuse). Na primeru garažne hiše Fornače v Piranu je 

razvidno, da je razmerje med povprečje vhodom med najmanj obiskanim mesecem januarjem in 

najbolj obiskanim mesecem avgustom okoli 1:5,5 (slika 5; vir: JP Okolje, povzeto po CPS Občine Piran, 

2017). 
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Slika 6: Zasedenost garažni hiše Fornače v Piranu v letu 2015 po mesecih (vir: JP Okolje, povzeto po CPS Občine Piran, 2017) 

Vse občine ožjega obravnavanega območja načrtujejo povečanje javnih kapacitet obstoječih območij 

ali urejanje/gradnjo novih za parkiranja osebnih avtomobilov, avtodomov in turističnih avtobusov. 

Občina Piran na primer načrtuje povečanje parkirnih mest za dobrih 43 % več, kot jih je trenutno – s 

slabih 2.300 na 3.300 do leta 2030 (Učinkovito upravljanje …, 2030).  

 

4.7 KOLESARSKA INFRASTRUKTURA, SPREHAJALIŠČA, SKUPNI PROMETNI PROSTOR 

 

Kolesarska povezava Parenzana ter obalno območje nekdanje ceste med Koprom in Izola sta zaenkrat 

najbolje urejeni kolesarski površini na ožjem obravnavanem območju, zaradi varnosti in ravnega terena 

primerni tudi za starejše in družine z otroki. Slednja ciljna skupina predstavlja večino turistov ožjega 

obravnavanega območja (Nocera in sod., 2017). 

Na območju Kraškega roba (Socerb, Tinjan) ter Kort posamezniki in nekatera društva urejajo poti za 

gorsko kolesarjenje, predvsem t.i. enoslednice namenjene spustom. Poti so neuradne in praviloma 

nimajo urejenih razmerij z lastniki zemljišč ter nosilci urejanja prostora. Zaradi možnosti uporabe vse 

leto so priljubljena destinacija za gorsko kolesarjenje, predvsem za zvrst vsegorsko (all mountain) in s 

tem povezave tekmovalne discipline enduro. Na območju Izole je urejena grbinasta steza – pump track. 

Nekdanja obalna cesta med Koprom in Izolo je z vzpostavitvijo prometa skozi predor Markovec dobila 

novo vlogo in bila v letu 2017 zaprta za motorni promet. V pripravi je regionalni prostorski načrt, ki bo 

določil prostorsko ureditev, kjer naj bi osrednjo vlogo imela ureditev obalne promenade (ekoper, 

2018). V Regionalnem razvojnem programu za južno Primorsko regijo 2014–2020 je bila izpostavljena 

namera občine Piran bo ureditvi celotnem obalnega območja ožjega obravnavanega območja kot 

obalne promenade ter ureditvi sprehajalne poti Belvedere (Regionalni razvojni …, 2014). 

V CPS ožjega obravnavanega območja so izpostavljene potrebe po urejanju skupnih prometnih 

prostorov, na primer na območju obalne ceste pred hotelom Kempinski v Portorožu. Skupni prometni 

prostor se je tekom priprave CPS pojavil tudi kot ena izmed možnosti prometne preureditve v pobudah 

omejevanje motornega prometa v središčih mest (Radio Koper …, 2017). 
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Občine v Sloveniji, ki so izdelale CPS, so s tem izpolnile pogoj kandidiranja na javnih razpis, ki jih za 

namen ukrepov sofinanciranja trajnostne mobilnosti razpisujejo ministrstva. Pregled projektov in 

pridobljenih nepovratnih sredstev na javnih razpisih Ministrstva za infrastrukturo za sofinanciranje 

ukrepov trajnostne mobilnosti podajamo v preglednici 7. 

JR za 
sofinanciranje 
ukrepov TM (MzI) Občina Naziv projekta 

Celotna 
vrednost v € (z 
DDV) 

1. rok Izola 
Rekonstrukcija Prešernove ceste med krožiščem Jadranka in Kajuhovo 
ulico v Izoli 684.501,09 € 

2. rok Piran Izvedba ukrepov trajnostne mobilnosti v Občini Piran 559.678,90 € 

3. rok Koper Kolesarska steza in pešpot-Vzhodna Ankaranska vpadnica 106.362,39 € 

4. rok Koper Postavitev postaj za vzpostavitev sistema izposoje koles 822.077,49 € 

5. rok Koper Rekonstrukcija avtobusnih postajališč 71.634,48 € 
 

Tabela 7: Pregled odobrenih projektov občin ožjega obravnavanega območja na javni razpisih Ministrstva za infrastrukturo v 
letih 2017 in 2018 (Ministrstvo za infrastrukturo, 2019) 

Mestna občina Koper je v aktualni EU finančni perspektivi upravičena do sredstev v okviru 

mehanizma celotnih teritorialnih naložb (CTN) v skupni vrednosti 12,56 milijonov €. Med izvedenimi 

ali načrtovanimi projekti so tudi s področja mobilnosti ter urejanja rekreacijskih in zelenih površin 

obalnega pasu. Pregled podajamo v tabeli 8. 

 

Naziv projekta Vrednost projekta Vrednost sofinanciranja CTN 

Ureditev parka ob semedelski 
promenadi v Kopru* 

2.918.407,17 € 500.000 € 

Ureditev obalnih parkovnih 
rekreacijskih površin (zelene 
infrastrukture)* 

1.271.599,84 € 922.374,14 € 

Kolesarska in pešpot čez Kanal 
grande* 

786.179,97 € 263.068,18 € 

Revitalizacija dela obale med izlivom 
Badaševice in Žusterno** 

 770.00 € 

 

Tabela 8: Pregled projektov MO Koper s področja mobilnosti ter urejanja rekreacijskih in zelenih površin (vir: * Projekti CTN …, 
2019; Pušnik Brezovnik, 2019) 
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5. OPREDELITEV KLJUČNIH UGOTOVITEV, PRIORITETNIH TEM, PROBLEMOV 

 

Ožje obravnavano območje opredeljuje razdrobljenost načrtovanja, upravljanja prostora in prometa 

med tri lokalne skupnosti. K temu je potrebno dodati razdrobljeno sektorsko načrtovanje na državni 

ravni ter neobstoj srednje regionalne ravni. Obstaja torej znaten potencial izboljšanja horizontalnega 

in vertikalnega povezovanja ključnih deležnikov na lokalni, regionalni in državni ravni. Zdi se, da bo 

dobra praksa tega morda postalo načrtovanje in urejanje obalnega dela med Koprom in Izolo po zapori 

nekdanje državne obalne ceste za motorni promet. 

Podobna ugotovitev glede razdrobljenosti in potenciala povezovanja velja tudi za upravljanje turistične 

destinacije in razvoj turističnih proizvodov. S Strategijo trajnostnega razvoja slovenskega turizma 

2021–2027 je sicer ožje obravnavano območje postalo del enotne turistične destinacije Mediteranska 

& Kraška Slovenija. 

Ožje obravnavano območje je kot turistična destinacija navzven najbolje povezano s cestnim omrežjem 

(avtoceste, hitra cesta, državne ceste). Z železniško povezavo, katero stanje je trenutno nezadovoljivo, 

je povezano z osrednjo Slovenijo in Ljubljano kot po številu prenočitev najbolj rastočo slovensko 

turistično destinacijo. V zadnjih letih večje število prihodov turistov v Kopru in Piranu ustvarijo ladje za 

križarjenje in druge potniške ladje. Večja letališča so izven turistične destinacije, v Benetkah in na 

Brniku. 

Poglavitni način prihoda v turistično destinacijo je osebni avtomobil. Ob pomanjkanju zanesljivih virov 

podatkov slednje verjetno velja tudi za prevladujoče potovalne navade turistov znotraj turistične 

destinacije. Zaradi tega nastajajo znatne razlike med sezonskimi potrebami po površinah za mirujoči 

promet. 

Skozi turistično destinacijo potekajo močni tranzicijski prometni tokovi iz ostalih delov Evrope proti 

turističnim destinacijam na Hrvaškem. 

Slovenija kot država se globalno pozicionira kot zelena, aktivna in zdrava destinacija za 5-zvezdična 

doživetja. Prizadevanja za trajnostna mobilnost bi morala biti sestavni del ustvarjanja Slovenije kot 

zelene destinacije. Kot se ugotavlja na primeru Julijskih Alp, trajnostna mobilnost danes ni več samo 

potreba varovanja okolja in narave, ampak je pomembne dejavnik turistične konkurenčnosti destinacij 

ter postaja del strategij in upravlja turističnih destinacij (Razvojni načrt …, 2015). 

Na celotnem obravnavanem območju je zaznati potrebe po: 

 regionalni koordinaciji sektorskega načrtovanja na državni ravni ter medobčinskega 

sodelovanja, vključno z aktivnim sodelovanjem turističnega gospodarstva,  

 ukrepih za spodbujanje prihoda turistov na območje na trajnostnem način, 

 ukrepih za spodbujanje turistov za uporabo trajnostnih oblik mobilnosti znotraj regije: 

 izboljšanem upravljanja mirujočega prometa,  

 postopnega umika motornega prometa iz mestnih središč in obalnega pasu,  

 vzpostavljanju večjih in celovitejših površin za pešce in kolesarje v naseljih,  

 vzpostavitvi celovitejše mreže kolesarskih in pohodniških poti v zaledju obalnih mest, 

 izboljšanju ter novih oblikah ponudbe in upravljanja javnega potniškega prometa, 

 uporabi sodobnih tehnologij in procesov za načrtovanje in upravljanje mobilnosti; 

  
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6. SCENARIJI 

 

Univerza IUAV iz Benetk je v delovnem paketu 3.3 osnovala scenarije razvoja in privlačnosti turističnih 

regij v obdobju do leta 2050 z upoštevanjem pričakovanih klimatskih sprememb ter s poudarkom na 

emisijah CO2. Modeliranje je temeljilo na dve različnih poteh globalnega segrevanja in dvigu povprečne 

globalne temperature (RCP). Ter dveh socialno-ekonomskih poteh (SSP), ki sta sestavljeni iz 

kvalitativnih in kvantitativnih kazalcev kot so stopnja mednarodnega sodelovanja, svobodno trgovanje, 

regijska enakost, bruto družbeni proizvod ter demografske in populacijske statistike (Nocera in sod., 

2017).  

Z modeliranjem so bile vrednosti različnih scenarijev aplicirane na število prihodnjih nočitev v Obalno-

kraški regiji. Scenariji vključujejo tri možnosti glede klimatskih sprememb in s tem povezanih 

prilagoditev/ukrepov mobilnosti: brez prilagoditve, delno uspešna prilagoditev in uspešna prilagoditev. 

Avtorji opozarjajo, da scenariji niso napovedovanje prihodnosti. Cilj ni napovedati prihodnosti, temveč 

razviti strategije za soočenje s predvidevanjem, da je prihodnost v veliki meri negotova (Nocera in sod., 

2017).  

V povzetku ugotovitev avtorji (Nocera in sod., 2017) za Obalno-kraško regijo izpostavljajo, da so 

variacije prihodov turistov v obeh scenarijih majhne (slika 6 in 7). 

 

 

Slika 7: Prihodnje število nočitev v Obalno-kraški regiji glede na TopDAd scenarij RCP 4.5*/SSP4** (vir: Nocera in sod., 2017), 
* globalna segrevanje se odvija zmerno, dvig povprečne globalne temperature za okoli 2 °C do leta 2100 glede na leto 1990; 
** svet neenakosti/razdeljenosti (bogastvo je razporejeno zelo neenakomerno – globalno in znotraj držav; mala globalna elita 
proizvede večino toplogrednih plinov, večina revnejše populacije ostane ranljiva za vplive klimatskih sprememb; globalne 
institucije delajo v dobro bogate elite; izzivi blažitev klimatskih spremembe so skromni zaradi omejene skupne ekonomske 
aktivnosti ter sposobnosti bogate elite za investiranje v nizkoogljični razvoj 
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Slika 8: Prihodnje število nočitev v Obalno-kraški regiji glede na TopDAd scenarij RCP 8.5*/SSP5** (vir: Nocera in sod., 2017), 
* globalno segrevanje se odvija zelo hitro, dvig povprečne globalne temperature za okoli 4 °C do leta 2100 glede na leto 1990; 
** konvencionalna fosilna goriva so gonilo razvoja in rešitev socialnih in ekonomskih težav, kar omogoči hitro globalno 
gospodarsko rast in pripomore k prilagoditvam učinkom klimatskih sprememb; ta rešitev je v veliki meri nezdružljiva z 
ambicioznimi emisijskimi cilji blaženja klimatskih sprememb 

 

Izvedena je bila ocena prihodnjih potovalnih navad do ter iz Obalno-kraške regije ter potovanj znotraj 

Obalno-kraške regije (tabeli 9 in 10). Glede na izhodiščne vrednosti potovalnih navad ter z obzirom na 

ukrepe v obstoječih CPS so bile ocenjene spremembe potovalnih navad za tri scenarije: status quo 

(brez sprememb), srednja pot in optimistična pot. Izhodiščne podatke o potovalnih navadah je 

zagotovil RRC Koper. Ti so bili podatki Statističnega urada RS o načinih prihoda tujih turistov na 

obravnavano območje, za potovanja znotraj regije pa naj bi bili uporabljeni podatki Statističnega urada 

RS iz rezultatov raziskovanj o dnevni mobilnosti potnikov.  

 
 

% 
  

2020 2025 2030 2035 

 SQ INT OPT SQ INT OPT SQ INT OPT SQ INT OPT 

Letalo 10.43% 
  

10.43% 14.07% 11.57% 10.43% 17.72% 12.72% 10.43% 21.36% 13.86% 10.43% 25.00% 15.00% 

Osebni avto 85.04% 
  

85.04% 76.28% 68.36% 85.04% 67.52% 55.85% 85.04% 58.76% 43.34% 85.04% 50.00% 35.00% 

Avtobus 4.53% 
  

4.53% 9.65% 16.35% 4.53% 14.77% 25.22% 4.53% 19.88% 34.09% 4.53% 25.00% 40.00% 

Tabela 9: Prihodnje potovalne navade potovanj do ter iz Obalno-kraške regije (vir: Nocera in sod., 2017) 

 
% 

  
2020 2025 2030 2035 

    
SQ INT OPT SQ INT OPT SQ INT OPT SQ INT OPT 

Osebni 

avto 

77.30

% 

  
77.30

% 

71.73

% 

64.87

% 

77.30

% 

66.15

% 

55.54

% 

77.30

% 

60.58

% 

46.22

% 

77.30

% 

55.00

% 

40.00

% 

Kolo 2.40% 
  

2.40% 3.80% 6.60% 2.40% 5.20% 9.75% 2.40% 6.60% 12.90

% 

2.40% 8.00% 15.00

% 

Mestni 

avtobus 

2.40% 
  

2.40% 4.30% 6.60% 2.40% 6.20% 9.75% 2.40% 8.10% 12.90

% 

2.40% 10.00

% 

15.00

% 

Vlak 0.40% 
  

0.40% 0.80% 1.93% 0.40% 1.20% 3.08% 0.40% 1.60% 4.23% 0.40% 2.00% 5.00% 

Peš 17.50

% 

  
17.50

% 

19.38

% 

20.00

% 

17.50

% 

21.25

% 

21.88

% 

17.50

% 

23.13

% 

23.75

% 

17.50

% 

25.0% 25.00

% 

Tabela 10: Prihodnje potovalne navade potovanj znotraj Obalno-kraške regije (vir: Nocera in sod., 2017)  
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Na podlagi ocene potovalnih navad so bile ocenjene emisije CO2 v letu 2035 (Nocera in sod., 2017). 

 

Emisije turistične mobilnosti v Obalno-kraški regiji (2035) 

Mobilnosti scenarij  Klimatski scenarij  Emisije (ktCO2)* Sprememba (%) 

Status quo (brez 

sprememb) 
RCP4.5/SSP4  3.34 

0 
RCP8.5/SSP5 3.28 

Srednja pot 
RCP4.5/SSP4 1.30 

-31% 
RCP8.5/SSP5 2.26 

Optimistična pot 
RCP4.5/SSP4 1.56 

-53% 
RCP8.5/SSP5 1.53 

Tabela 11: skupne emisije CO2 kot posledica prihodov, odhodov in opravljenih poti turistov v Obalno-kraški regiji leta 2035 
(vir: Nocera in sod., 2017) 

 

Na podlagi poznavanja ožjega obravnavanega območja, procesov načrtovanja in izvajanja ukrepov se 

kot najbolj primeren zdi razvoj v smeri srednje poti. 
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7. VIZIJA IN CILJI 

 

7.1 VIZIJA 

Osnovni motiv priprave in zagona Plana za upravljanje turističnih prometnih tokov v obalno-kraški regiji 

je izhajal iz zavedanja različnih akterjev o problematični prometni ureditvi v regiji in prometnih težavah, 

ki jih povzroča velika priljubljenost regije kot turistične destinacije. Zato je vizija Plana naslednja:  

Obalno-kraška regija ohranja položaj najbolj obiskane slovenske turistične destinacije, ki to dosega 

tudi s kakovostno dostopnostjo z različnimi prevoznimi načini. S povezovanjem na regionalni ravni 

je spodbujanje bolj trajnostnih oblik mobilnost nepogrešljivi del upravljanja turistične destinacije. 

Možnosti aktivnih oblik mobilnosti, kot so hoja, kolesarjenje in uporaba javnega potniškega 

prometa, predstavljajo pomemben motiv prihoda v destinacijo in so ključni del ponudbe turističnih 

proizvodov.  

 

7.2 CILJI 

 

CILJI CILJNE VREDNOSTI 

Vzpostavitev celostnega načrtovanja 
prometa regije, v katerem je zagotavljanje 
kakovostne dostopnosti obiskovalcev 
integralen del  

Ustanovitev regionalne platforme za 
sodelovanje občin na področju mobilnost v 
letu 2019 

Izdelava Celostne prometne strategije regije 
do 2022  

Vzpostavitev kakovostnega, konkurenčnega 
in  integriranega sistema javnega 
potniškega prevoza v regiji 

Izdelava in Zasnove javnega potniškega 
prevoza v regiji do 2024 

Celovito upravljanje parkiranja v regiji Izdelava Zasnove upravljanja parkiranja v 
regiji do 2024 

Kolesarjenje postane konkurenčen in 
priljubljen način prevažanja po regiji 

Izdelava Kolesarske strategije regije do 
2024 

Kakovostno urejeni javni prostori in mreža 
pešpoti prispevajo k turistični privlačnosti 
regije  

Izdelava Zasnove javnih površin in pešpoti v 
regiji do 2024 

Uvajanje upravljanja mobilnosti v prometno 
načrtovanje 

Izdelava mobilnostnega načrta regije za 
turistične prometne konice v turistični sezoni 
do 2022 
 
Izdelava mobilnostnih načrtov za vse večje 
turistične objekte v regiji do leta 2024 
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7.1 CILJI 

 

CILJI CILJNE VREDNOSTI 

Sodelovanje turističnega sektorja pri 
vprašanjih prometa v okviru regije:  
Vzpostavitev celostnega načrtovanja 
prometa regije, v katerem je zagotavljanje 
kakovostne dostopnosti obiskovalcev 
integralen del  

Ustanovitev regionalne platforme za 
sodelovanje občin na področju mobilnost v 
letu 2019 

Izdelava Celostne prometne strategije regije 
do 2022  

Večji delež turistov/obiskovalcev, ki 
prihajajo na trajnostnen način 

V l. 2024 70% turistov/obiskovalcev 
obiskalo območje z osebnim avtomobilom, 
ostali na trajnosten način  

 Ukrepi:  

Ukrepi za prihode z vlakom (kopalni vlaki, 
povezovanje z železniško postajo Trst) 

 Ukrepi povezovanja s sosednjimi letališči 

 Ukrepi za prihode z avtobusi??? 

Večji delež potovanj 
turistov/obiskovalcev na trajnosten 
način znotraj regije: sodelovanje 
turističnega sektorja v okviru regije 

 

Okrepitev vloge kakovostnega, 
konkurenčnega in  integriranega sistema 
javnega potniškega prevoza v regiji 

Izdelava in Zasnove javnega potniškega 
prevoza v regiji do 2024 

 Vzpostavitev pomorskega potniškega 
prometa med obalnimi mesti v poletni 
sezoni do l.2022 

 Hop on, hop off?? 

Celovito upravljanje parkiranja v regiji Izdelava Zasnove upravljanja parkiranja v 
regiji do 2024 

Kolesarjenje postane konkurenčen in 
priljubljen način prevažanja po regiji 

Izdelava Kolesarske strategije regije do 
2024 

 Rent a bike system  

Kakovostno urejeni javni prostori in mreža 
pešpoti prispevajo k turistični privlačnosti 
regije (mestna jedra, obala) 

Izdelava Zasnove javnih površin in pešpoti v 
regiji do 2024 

Uvajanje upravljanja mobilnosti v prometno 
načrtovanje 

Izdelava mobilnostnega načrta regije za 
turistične prometne konice v turistični sezoni 
do 2022 
 
Izdelava mobilnostnih načrtov za vse večje 
turistične objekte v regiji do leta 2024 

 Izdelava mobilnostnih načrtov za vse večje 
prireditve v regiji do leta 2024 

Promocija trajnostne mobilnosti, 
turistični produkti  
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8. UKREPI 

 

Plan za upravljanje turističnih prometnih tokov v obalno-kraški regiji predvideva 5 ključnih področij 

ukrepanja v smeri sodobno urejenega prometa v priljubljeni turistični destinaciji. Področja se med 

seboj povezujejo in dopolnjujejo, njihova skupna lastnost pa je iskanje učinkovitih rešitev za 

ugotovljene prometne izzive. Predlagani ukrepi so razvrščeni v pet skupin: 

 integralni ukrepi, 

 spodbujevalni ukrepi za prihod turistov v regijo na trajnosten način 

 spodbujevalni ukrepi za trajnostno mobilnost turistov znotraj regije 

 ukrepi za spodbujanje hoje, 

 ukrepi za spodbujanje kolesarjenja, 

 ukrepi za spodbujanje uporabe JPP, 

 ukrepi za optimizacijo cestnega prometa. 

Prvi področje ukrepanja je opisano podrobneje, saj Plan predvideva, da se najprej pripravijo strateški 

dokumenti, ki bodo podali smer delovanja in razmerja med posameznimi področju. Za ostale skupine 

ukrepov so podani samo predlogi, katere vsebine naj se obdelajo v strateških dokumentih in katere 

vsebine naj bodo predmet podrobnejših strategij ali zasnov. 

 

8.1 INTEGRALNI UKREPI 

 

Integralni ukrepi so osrednji del Plana, saj vsebujejo celostne in integralne rešitve za obravnavane 

izzive. Izdela se jih prioritetno in se s tem prekine razdrobljeno in neusklajeno načrtovanje posameznih 

elementov prometnega sistema brez celovitega pogleda na njegov razvoj.  

 

8.1.1 VZPOSTAVITEV REGIONALNE PLATFORME ZA CELOSTNO PROMETNO NAČRTOVANJE 

 

Eden prvih ukrepov Plana je usmerjen v povezovanje deležnikov načrtovanja in upravljanja prometa v 

Regionalni platformi za celostno prometno načrtovanje. Gre za usklajevalno telo, ki bo nastalo v 

okviru projekta CROSSMOBY. Njen pomemben del bo sodelovanje s turističnimi deležniki. Platforma 

bo poskrbela za: 

- Horizontalno sodelovanje vseh deležnikov in projektov, ki se v regiji ukvarjajo s celostnim 

prometnim  načrtovanjem in turizmom. 

- Vertikalno sodelovanje različnih ravni upravljanja – občin, regije, države in EU.  

Platforma bo skrbela za kapitalizacijo dosedanjih znanj in študij ter povezovanje tekočih aktivnosti na 

temo mobilnosti in turizma. Povezovala bo akterje na tem področju in skrbela za sinergije med 

trenutno nepovezanimi projekti. 

Regionalna platforma bo v sodelovanju s Slovensko platformo za trajnostno mobilnost (www.sptm.si) 

skrbela tudi za izobraževanje, informiranje in ozaveščanje na področju trajnostne mobilnosti oziroma 

celostnega prometnega načrtovanja. 

Rok izvedbe: 2019 

http://www.sptm.si/
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Odgovornost za izvedbo: RRC Koper, partnerji projekta CROSSMOBY, občine 

 

8.1.2 IZDELAVA CELOSTNE PROMETNE STRATEGIJE REGIJE 

 

CPS so se v Sloveniji do sedaj uveljavile na ravni občin, vse bolj pa postajajo uveljavljena praksa na ravni 

regij. V državi so opravljeni prvi pilotni projekti na to temo, pristojno ministrstvo pa ima ambiciozne 

načrte s celostnim prometnim načrtovanjem na tej ravni v naslednjem programskem obdobju. Tudi v 

obravnavani regiji se pojavljajo pobude za pripravo regionalne CPS za obalno-kraške občine. 

Pričujoč Plan daje dodatne argumente za pripravo takega dokumenta, ki bi hkrati obravnaval izzive 

povezane z mobilnostjo obiskovalcev in vključeval kriterije privlačnosti turistične destinacije v proces 

priprave in izvajanja regionalne CPS. Praksa s celostnim prometnim načrtovanjem na ravni občin kaže, 

da je tak pristop potreben in smiseln tudi na regionalni ravni.  

Regionalna CPS mora poleg klasični tem trajnostne mobilnosti podati tudi vizijo cilje in ukrepe glede 

obvladovanja koničnih prometnih obremenitev ter ustvarjanja ponudbe na področju aktivne 

mobilnosti (hoja, kolesarjenje, JPP), ki lahko ugodno vplivajo na potovalne navade v turistični 

destinaciji ali na t.i. desezonalizacijo – prerazporeditev turistične konice v pomladne in jesenske 

mesece, na primer z atraktivnimi pogoji za kolesarski turizem.  

CPS obalno-kraške regije lahko nastane kot pilotni projekt enega od sedanjih ali bodočih projektov na 

to mobilnosti, ki jih financirajo različni programi – od prekomejnih razpisov, do bodočega 

sofinanciranja MzI ali Podnebnega sklada. 

Regionalna CPS ne bo dala končnih in podrobnih odgovorov za vsa področja mobilnosti in turizma. Gre 

za strateški dokument, ki pokaže glavne izzive in odgovore na njih ter prioritetna področja delovanja. 

Slednja zahtevajo izdelavo podrobnejših akcijskih dokumentov (npr. Zasnova upravljanja parkiranja ali 

Zasnova JPP v regiji), ki bodo prioritetno izdelani takoj po končanju izdelave CPS: 

Rok izvedbe: 2022 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN 

 

8.1.3 MOBILNOSTI NAČRT ZA KONIČNE DNEVE V TURISTIČNI SEZONI 

 

Eden večjih izzivov mobilnosti obalno-kraške regije so visoke prometne obremenitve v konicah 

turistične sezone. Gre za dogodke, ki se zgodijo nekajkrat letno in za katere ne bi bilo racionalno graditi 

dodatne infrastrukture, ki bi zadovoljila konično povpraševanje. Za take izredne dogodke se je v 

zahodni načrtovalski praksi uveljavil pristop izdelave mobilnostnega načrta, ki predvsem z mehkimi 

ukrepi - organizacijski, informacijskimi in ozaveščevalnimi akcijami ublaži konice in zmanjša težave.  

S tovrstnimi mobilnostnimi načrti imamo v Sloveniji malo izkušenj, še največ pri urejanju prometa ob 

večjih dogodkih (npr. športni dogodki v Planici), zato bo izdelava načrta za obalno-kraško regijo imel 

tudi vlogo pilotnega projekta. Njegova priprava bo nadgradila in podrobneje opredelila ukrepe iz 

regionalne CPS.   

Rok izvedbe: 2022 
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Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN, MzI 

 

8.1.4 MOBILNOSTNI NAČRTI ZA VEČJE TURISTIČNE OBJEKTE  

 

Pomemben deležnik pri načrtovanju in upravljanju učinkovitega prometa v mestih in regijah so večji 

generatorji prometa, kot so podjetja, zdravstvene in vzgojno-izobraževalne ustanove, trgovska 

središča, organizatorji večjih prireditev ter druge ustanove, ki v dosedanje načrte urejanja prometa 

niso bile aktivno vključene. Prav z uspešnim reševanjem teh izzivov lahko ustanove vidno in odgovorno 

vplivajo na svoje lokalno okolje. V obalno-kraški regiji so to v veliki meri turistična podjetja, ki so veliki 

generatorji prometa tako v smislu potovanja na delo zaposlenih, predvsem pa zaradi prometa, ki ga 

ustvarjajo njihovi obiskovalci. 

Mobilnostni načrti postajajo del sodobne poslovne in načrtovalske prakse v Sloveniji. Z njimi lahko 

ustanove same aktivno vplivajo na prometne tokove v svojem okolju, hkrati pa povečajo pozitivne in 

zmanjšajo negativne učinke na poslovanje. Da bi bilo upravljanje mobilnosti ustanov kot generatorjev 

prometa zares učinkovito, ga je treba ustrezno umestiti v načrtovalske postopke v občini in regiji ter v 

izvajanje Celostne prometne strategije. 

Mobilnostni načrt po vsebini in strukturi v veliki meri sledi Celostni prometni strategiji, vendar je 

območje obravnave omejeno le na posamezno lokacijo. Oblikujemo ga tako, da najprej opišemo 

trenutno stanje in opredelimo, katere prometne izzive želimo z njim reševati. Cilj je navadno promocija 

trajnostne izbire potovalnih načinov, kot so predvsem javni promet, kolesarjenje in hoja. Prav tako 

lahko z njim vplivamo in spremenimo potovalne navade zaposlenih, obiskovalcev in drugih skupin. 

Celovit nabor ukrepov je njegov osrednji in najpomembnejši del.  

Mobilnostni načrt s svojimi ukrepi zlasti spodbuja tiste, ki si želijo oziroma so pripravljeni spremeniti 

potovalne navade in to lahko tudi uresničijo. Obenem pomembno prispeva k izboljšanju razmer za 

tiste, ki namesto osebnega avtomobila že uporabljajo druge potovalne načine. Pristop temelji na 

mehkih ukrepih, kot so obveščanje, izobraževanje in organizacija storitev znotraj obstoječih 

zmogljivosti infrastrukture. Ti praviloma niso finančno zahtevni, a dosegajo ugodno razmerje med 

koristmi in stroški (MzI, 2019a). 

Rok izvedbe: 2024 

Odgovornost za izvedbo: večja turistična podjetja, občine, RRC Koper 

 

8.1.5 PROMOCIJA TRAJNOSTNE MOBILNOSTI MED PREBIVALCI IN OBISKOVALCI 

 

Regija se bo pridružila državi pri izvedbi celostne promocije trajnostnih oblik mobilnosti, ki že poteka 

in zajema spodbujevalne in izobraževalne aktivnosti na ravni države. Ukrepi bodo, poleg ustreznih 

infrastrukturnih pogojev za trajnostno mobilnost, prispevali k spremembi potovalnih navad v Sloveniji, 

predvsem zaustavitvi rasti deleža poti opravljenih z osebnimi vozili in zmanjšanju števila opravljenih 

kilometrov v urbanih središčih. 

MzI koordinira projekte na 5. področjih, regija pa lahko pristopi kot partner h kateremu od njih. V 

nadaljevanju so našteta področja, ki so neposredno povezana s promocijo trajnostne mobilnosti. 

1.  Kampanja za ozaveščanje in promocijo trajnostne mobilnosti 



 

41 
 

Ukrep je horizontalen ukrep investicijam v infrastrukturo, saj se na tak način doseže holističen pristop 

k reševanju problematike na področju trajnostne mobilnosti. S kombinacijo posameznih aktivnosti se 

poveča skupna učinkovitost na posameznika in kolektivno mnenje ter stališče do trajnostne mobilnosti, 

kar vodi k povečani zmožnosti reševanja problemov na področju načrtovanja in izvedbe ukrepov 

trajnostne mobilnosti. Ukrep je razdeljen na dva sklopa in sicer: 1 sklop – ozaveščanje, informiranje in 

promocija trajnostne mobilnosti s pomočjo informacijsko komunikacijskih tehnologij, 2 sklop - 

izobraževanje za trajnostno mobilnost. 

Javno naročilo je bilo objavljeno konec oktobra 2018.   

2.  Izobraževanje o trajnostni mobilnosti za vrtce in osnovne šole 

Ukrep predstavlja izvedbo izobraževalno-ozaveščevalnih iger za otroke v vrtcih in osnovnih  šolah v 

treh šolskih letih ter pripravo gradiv za nadaljnje izobraževanje otrok.  Z izvedbo iger želimo prispevati 

k spreminjanju potovalnih navad in posledično k zmanjševanju motoriziranega prometa v okolici vrtcev 

in osnovnih šol. 

Pogodba je v izvajanju in vključuje tudi vrtce in šole v obravnavani regiji. 

3.  Regionalna koordinacija Evropskega tedna mobilnosti 

Evropski teden mobilnosti (ETM) vsako leto ponudi mestom, združenjem in organizacijam prostor za 

promocijo pobud za trajnostno mobilnost v mestih ter dvig ozaveščenosti prebivalcev. Zavzete lokalne 

skupnosti lahko ta čas izkoristijo za vzpostavitev partnerstev z zainteresiranimi skupinami, sodelovanje 

in povezovanje med mesti ter uvedbo novih dolgoročnejših politik in trajnih ukrepov v zvezi z 

mobilnostjo. 

Na državni ravni ETM koordinira MzI, vanj pa so že leta aktivno vključene občine obalno-kraške regije, 

najdlje med njimi Koper, ki so deluje že 17 let. V zadnjih letih je v Sloveniji opazen trend vzpostavljanja 

regionalnega sodelovanja pri načrtovanju in izvajanju aktivnosti ETM. Smiselno je, da se sočasno z 

vzpostavljanjem regionalne platforme za trajnostno mobilnost ter izdelave regionalne CPS prične s 

takim sodelovanjem tudi glede ETM. Pri tem je potrebno vključevati obiskovalce kot eno 

pomembnejših ciljnih skupin ETM.  

Rok izvedbe: kontinuirana aktivnost 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, MzI, Regionalna platforma za CPN 

 

8.1.6 SPREMLJANJE IN VREDNOTENJE CELOSTNEGA PROMETNEGA NAČRTOVANJA V 

REGIJI 

 

Za učinkovito upravljanje, sledenje izvajanju in uresničevanje regionalne CPS bosta vpeljani redno 

spremljanje in vrednotenje celotne CPS ter ukrepov iz njenega akcijsko-finančnega načrta. Navedeni 

orodji sta pomembni tudi za sprotno učenje iz nabranih izkušenj, ki bo omogočalo premišljeno 

ukrepanje ter s tem doseganje optimalnih rezultatov v prihodnosti. 

Za uspešno izvajanje spremljanja in vrednotenja bo vzpostavljen sistem rednega zbiranja podatkov ter 

spremljanja in vrednotenja izbranih kazalnikov mobilnosti v regiji. Uporabljene bodo prednostno 

takšne metode, ki so nezahtevne, ponovljive in ne predrage ter se po možnosti že zbirajo v večini občin 

v regiji. S takšnim pristopom bo hkrati zagotovljena tudi transparentnost prometnega načrtovanja. 
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Navedene aktivnosti opredeljuje Načrt spremljanja in vrednotenja CPS, ki je nastal kot sestavni del 

procesa priprave strategije. Načrt opredeljuje ključne kazalnike mobilnosti ter metode in pogostost 

pridobivanja podatkov za njihovo spremljanje. 

Rok izvedbe: kontinuirana aktivnost, zagon 2022 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, MzI 

 

8.2 UKREPI ZA SPODBUJANJE HOJE 

 

Vsaka pot, ne glede na uporabljen način, se začne in konča s hojo. Hoja je najnaravnejši način 

potovanja, je zdrava, okolju prijazna, demokratična in tudi poceni. Tudi z vidika lokalne skupnosti in 

turističnega gospodarstva je hoja pomemben potovalni način, saj ne povzroča emisij in hrupa, v 

primerjavi s preostalimi potovalnimi načini pa je prostorsko in infrastrukturno najmanj zahteven. Hoja 

je najzanimivejša na krajših razdaljah, najbolj popularna pa je med obiskovalci v času bivanja v regiji. 

Dolgoletno zapostavljanje hoje, hitra motorizacija in usmerjanje v cestni promet so zmanjšali 

privlačnost tovrstnega premikanja v regiji. Mnoge površine, nekoč namenjene pešcem, so zasedli 

avtomobili. Prebivalci in obiskovalci vse manj razmišljajo o tem, da je kratke razdalje mogoče tudi 

prehoditi. Med pešci se je razširil občutek ogroženosti.  

Z doslednim načrtovanjem prometnih ureditev in prerazporeditvijo obstoječih javnih površin bodo v 

prihodnje v regiji zagotovljeni pogoji, da bo hoja možna povsod, predvsem pa, da bo varna, privlačna 

in udobna za vse, tudi na daljše razdalje. 

  

8.2.1 CELOVITO NAČRTOVANJE NA PODROČJU HOJE V REGIJI 

 

Obstoječe občinske CPS v regiji so napravile velik korak v ustreznejši obravnavi hoje v prometnem 

načrtovanju. Kljub temu bo v prihodnje potrebna še večja ambicioznost na tem področju, za kar se 

ponuja priložnost pri pripravi regionalne CPS. Slednja mora: 

- Postaviti skupna načela prioritetnega namenjanja kakovostnih javnih površin v regiji pešcem 

in kolesarjem. Še zmeraj so nekatere najprivlačnejše javne površine v regiji namenjene 

premikanju ali parkiranju avtomobilom – npr. promenada ali obalni pas v Kopru, osrednja trga 

v Izoli, promenada v Portorožu in podobno. Regionalna CPS naj poda evidenco teh površin in 

načrt njihovega prestrukturiranja v javne površine namenjene nemotoriziranim uporabnikom. 

- Obalna promenada med Koprom in Izolo zaradi svojega potenciala in nacionalnega pomena 

zahteva posebno obravnavo, ki naj prav tako dobi strateške nastavke v regionalni CPS. 

Rok izvedbe: 2022 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN 

 
8.2.2 ZAGOTAVLJANJE KAKOVOSTNE INFRASTRUKTURE ZA HOJO 

 

Rezultat regionalne CPS bodo temeljna načela in cilji vzpostavljanja kakovostnih pogojev in 

spodbujanja hoje. Naslednji korak bo priprava Zasnova regionalnega omrežja peš poti, ki bo vključevala 
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tudi podrobno opredelitev območij za pešce in območij umirjenega prometa v mestih in regiji. Poleg 

prostorske razporeditve površin za pešce bo zasnova opredelila tudi značilne profile in opreme 

tovrstne infrastrukture.  

Dokument bo pomemben vhodni podatek za vnos vsebin hoje v prostorske načrte občin ob naslednjih 

spremembah in v prostorske načrte na regionalni ravni. 

Rok izvedbe: 2024 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN 

 

8.2.3 PROMOCIJSKE IN OZAVEŠČEVALNE AKTIVNOSTI O POZITIVNIH UČINKIH HOJE 

 

Spodbujanje prebivalcev in obiskovalcev k pogostejši izbiri hoje kot potovalnega načina se bo izvajalo 

skozi promocijske in ozaveščevalne aktivnosti za vse ciljne skupine prebivalstva. Poudarjale bodo 

raznovrstne prednosti in vsestranske pozitivne učinke hoje za življenje in zdravje ljudi, spodbujale 

uporabo novih pešpovezav in ozaveščale s ciljem odpravljanja konfliktov med pešci in kolesarji. Pri 

izvedbi aktivnosti bodo regija in občine intenzivno sodelovali z drugimi deležniki s področja zdravja,  

sodelovala z Zdravstveno vzgojnim centrom Novo mesto, organizacij oseb z omejeno mobilnostjo, 

občinskimi sveti za varnost v cestnem prometu in drugimi povezanimi nevladnimi organizacijami. 

Promocijske, ozaveščevalne in izobraževalne aktivnosti bodo vezane na promocijske aktivnosti 

naveden med integralnimi ukrepi, predvsem pa na izvedbo Evropskega tedna mobilnosti in izvedbo 

posameznih ukrepov iz CPS in njenih izvedbenih dokumentov. Aktivnosti spodbujanja hoje bodo 

postale tudi del organizacije in izvedbe drugih dogodkov v občini. 

Rok izvedbe: kontinuirana aktivnost, zagon 2022 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN, MzI 

 

8.3 UKREPI ZA SPODBUJANJE KOLESARJENJA 

 

Obalno-kraška regije je območje, na katerem bi lahko kolo bilo vse leto zelo priljubljeno prevozno 

sredstvo. Temu v prid govorijo tako geografske, predvsem pa klimatske značilnosti tega prostora. 

Kolesarjenje postaja tudi vedno bolj popularna rekreacijska dejavnost, zato ima njegovo spodbujanje 

velik turistični potencial. Plan zato načrtno postavlja kolo v ospredje, saj gre na območju z majhnimi 

razdaljami in celoletnimi ugodnimi klimatskimi pogoji za tako rekoč idealen način premikanja. 

 

8.3.1 CELOVITO NAČRTOVANJE NA PODROČJU KOLESARJENJA 

 

Obravnava kolesarjenja v bodoči regionalni CPS bo dvignila ambicije občin in regije na področju 

vsakodnevnega in rekreacijskega kolesarjenja na višjo raven. Podala bo cilje in ukrepe za bistveno 

povečanje kolesarjenja v regiji. Postavljeni bodo minimalni standardi kakovosti kolesarske 

infrastrukture in skice bodočega omrežja. Dodatno bo obravnavan pomen kolesarjenja za privabljanje 

turistov v regijo. 
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Kolesarjenje bo obravnavano tudi v okviru celovitih ukrepov. Sočasno s povezovalno infrastrukturo se 

bodo v naseljih vzpostavljala območja prijaznega prometa z nizkimi omejitvami hitrosti za motorizirani 

promet in vzpostavljeno prioriteto pešcev in kolesarjev pred avtomobili. Za območja ključnih ciljev poti 

bodo dodatno izdelani mobilnostni načrti, za šole pa bodo skladno z novimi standardi in smernicami 

prenovljeni obstoječi načrti varnih šolskih poti. 

Rok izvedbe: 2022 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN 

 

8.3.2 ZAGOTAVLJANJE KAKOVOSTNE INFRASTRUKTURE ZA KOLESARJENJE 

 

Enako kot pri hoji, bo tudi na področju kolesarjenja prvi korak po končani regionalni CPS izdelava 

Zasnove regionalnega kolesarskega omrežja, ki bo omogočila sistematičen pristop k izgradnji in 

nadgradnji omrežja kolesarskih povezav v celotni regiji ter njihovo kakovostno izvedbo, neposrednost 

in udobnost za uporabo. Standard izvedbe kolesarskih povezav bo sledil novim smernicam Ministrstva 

za infrastrukturo ter tehničnim smernicam, ki opredeljujejo ustrezne širine, podlage, opremljenost, 

senčenje ter druge pomembne elemente kakovostne infrastrukture za kolesarjenje.  

Zasnova bo obravnavala tudi razvoj legalnih poti »enoslednic« za gorsko kolesarjenje, predvsem na 

kraškem robu. 

Dokument bo določal tudi vlogo kolesarjenja v multimodalni prometni shemi regiji in oblike 

prestopanja kolesarjev med prevoznimi načini – vlakom, avtobusom ali ladjo. 

Tudi ta zasnova bo pomemben vhodni podatek za vnos kolesarke infrastrukture v prostorske načrte 

občin ob naslednjih spremembah in v prostorske načrte na regionalni ravni. 

Rok izvedbe: 2024 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN 

 

8.3.3 PROMOCIJSKE IN OZAVEŠČEVALNE AKTIVNOSTI O PREDNOSTIH KOLESARJENJA 

 

Kolesarjenje je eden hvaležnejših potovalnih načinov za promoviranje, saj je privlačno za uporabo, 

prijetno in izjemno učinkovito predvsem na poteh, krajših od pet kilometrov. Spodbujanje prebivalcev 

in obiskovalcev k pogostejšemu kolesarjenju se bo izvajalo skozi promocijske in ozaveščevalne 

aktivnosti za vse ciljne skupine. Pri komuniciranju bodo poudarjene prednosti in pozitivni učinki 

kolesarjenja na življenje in zdravje ljudi, spodbujana bo uporaba novih kolesarskih povezav, potekali 

bodo ozaveščevalni dogodki s ciljem odpravljanja konfliktov med pešci in kolesarji. 

Tako kot pri hoji, bodo tudi kolesarske promocijske aktivnosti usklajene z državnimi in časovno vezane 

predvsem na izvedbo Evropskega tedna mobilnosti in izvedbo posameznih ukrepov.  

Rok izvedbe: kontinuirana aktivnost, zagon 2022 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN, MzI 
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8.4 UKREPI ZA SPODBUJANJE UPORABE JAVNEGA POTNIŠKEGA PROMETA 

 

V regijah, kjer imajo prebivalci kjerkoli in kadarkoli na voljo dobro organiziran, sodoben in udoben javni 

potniški prevoz, je uporaba osebnega avtomobila bistveno manj zanimiva. Prav javni prevoz je tisti, ki 

lahko več potnikov prepelje hitro, z nizkimi stroški, varno in brez večjih obremenitev okolja. To je tudi 

eden najbolj demokratičnih načinov potovanja, saj omogoča kakovostno dostopnost v mestih za vse 

skupine prebivalcev, ne glede na socialni ali zdravstveni status. Zmanjšuje probleme, povezane s 

prometom, in izboljšuje funkcionalno zgradbo mesta. Največji izziv obalno-kraške regije bo oblikovati 

sodoben javni potniški prevoz glede na njegovo stagnacijo zadnja desetletja. 

Na območju regije deluje več ponudnikov JPP z avtobusi in vlaki – na lokalni in regionalni ravni, prav 

tako preko meje. Integracija JPP na državni ravni počasi ureja razmerja med njimi, ostaja pa še vrsta 

velikih izzivov, da bo JPP konkurenčen ostalim prevoznim načinom.. Z izboljšanjem ponudbe, gostejšo 

mrežo, višjimi frekvencami, preureditvijo postajališč, zagotavljanjem primernih parkirnih površin za 

avtomobile in kolesa ter integracijo železnice s primestnimi avtobusnimi linijami bi lahko JPP v 

prihodnje prevzel bistveno večje število potnikov. 

 

8.4.1 CELOVITO NAČRTOVANJE NA PODROČJU JAVNEGA POTNIŠKEGA PREVOZA 

 

Zagotavljanje privlačnega javnega potniškega prevoza pomeni naložbo v vzpostavitev kakovostne 

ponudbe, ki temelji na reorganizaciji in intenzifikaciji omrežja, na integraciji vseh ravni prevozov in  

šolskih prevozov, na prioritetnem vodenju javnega potniškega prevoza v cestnem omrežju, na novih 

udobnih, zmogljivih ter okolju in uporabnikom prijaznih vozilih ter na informacijski podpori sistema in 

ozaveščanju prebivalcev. Ta načela bo opredelila regionalna CPS, kjer bo razvoj JPP eden ključnih 

poglavij. Opredelila bo tudi zdaj neobstoječe elemente sistema, kot turistični prevozi, JPP po morju in 

multimudalna potniška vozlišča vseh ravni, v katerih bo JPP prevzemal osrednjo vlogo. 

Pomemben del obravnave JPP v regionalni CPS je tudi integracija JPP s turistično ponudbo v obliki 

turistične mobilnostne kartice za celotno turistično destinacijo. 

Rok izvedbe: 2022 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN 

 

8.4.2 MODERNIZACIJA STORITEV IN INFRASTRUKTURE JPP 

 

Naslednji korak po sprejemu regionalne CPS na področju JPP je podrobnejša razdelava tega sklopa v 

Zasnovi JPP obalno-kraške regije. Za izboljšanje storitev JPP v regiji bo poleg podrobnejše definicije 

omrežja in standardov dostopnosti potrebno definirati rešitve za območja z nizko gostoto poselitve in 

povpraševanja po JPP, na primer z uvedbo javnega prevoza po sistemu na klic ter z integracijo ponudbe 

s šolskimi in delavskimi prevozi, ki bo uporabo slednjih omogočila tudi drugim občanom. Pomembna 

nova tema, ki bo podrobneje definirani v tem dokumentu je JPP po morju. 
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Razdelani bodo tudi regionalna in lokalna multimodalna vozlišča za zgoščevanje različnih možnosti 

mobilnosti z prestopom med različnimi vrstami in ravnmi JPP, vsebinami P+R, javnih avtomobilov in 

koles, polnilnic za e-vozila,  informacijskih portalov postajališče turističnih avtobusov itd. 

Določeni bodo tudi minimalni standardi opremljanje postajališč z urbano opremo, voznimi redi, javno 

razsvetljavo in drugo opremo.  

Rok izvedbe: 2024 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN 

 

8.4.3 INFORMIRANJE IN OZAVEŠČANJE O PONUDBI IN KORISTIH JAVNEGA POTNIŠKEGA 

PREVOZA 

 

Informiranost prebivalcev in obiskovalcev o ponudbi in možnostih uporabe JPP bo okrepljena in se bo 

povečala ob uvedbi vsake novosti na tem področju. Promovirane bodo prednosti uporabe pred vožnjo 

z avtomobilom ter izvajane izobraževalne aktivnosti o koristih in načinu uporabe JPP. Hkrati z izvedbo 

ukrepov in uvedbo novosti bodo potekale podporne promocijske akcije, ki bodo zagotovile kar največjo 

obveščenost prebivalcev in obiskovalcev ter s tem pripomogle k večji uporabi JPP. 

Tudi promocijske aktivnosti povezane z JPP bodo usklajene z državnimi in časovno vezane predvsem 

na izvedbo Evropskega tedna mobilnosti in izvedbo posameznih ukrepov. 

Rok izvedbe: kontinuirana aktivnost, zagon 2022 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN, MzI 

 

8.5 UKREPI ZA OPTIMIZACIJO CESTNEGA PROMETA 

 

Novi pristopi urejanja prometa se bodo odrazili tudi na področju cestnega motornega prometa. 

Novejša spoznanja kažejo, da je rasti cestnega prometa nesmiselno slediti z gradnjo vedno nove 

infrastrukture in parkirišč. Nova infrastruktura namreč privabi dodaten promet, ki nove površine kmalu 

zapolni. Napredna mesta in regije zato zastojev in drugih težav, ki jih povzročajo osebni avtomobili, že 

dolgo ne obvladujejo z nenehnim prilagajanjem infrastrukture temveč prilagajajo obseg in razporeditev 

avtomobilskega prometa mestu, in ne obratno. Še posebej to velja za turistična območja, za katera so 

značilne velike konične obremenitve. 

 

8.5.1 CELOVITO NAČRTOVANJE NA PODROČJU OSEBNEGA MOTORIZIRANEGA PROMETA 

 

Regionalni CPS se bo aktivno lotil vseh izzivov, ki jih povzroča prevelika usmerjenost regije v osebni 

motorni promet. Regija bo dosegla zmanjšanje odvisnosti od uporabe avtomobila. Celostno načrtovan 

promet bo omogočil zmanjšanje avtomobilskega prometa in zastojev, predvsem na glavnih cestah ter 

v konicah, s hkratnim povečanjem števila ljudi, prepeljanih po teh prometnicah. Obstoječi motorizirani 

promet bo temeljil na varnih in okolju prijaznih vozilih. Regija bo še naprej oživljala mestna središča ter 

povečevala privlačnost za bivanje in turizem. Motorni promet bo umikala iz najatraktivnejših javnih 

površin. Izboljšani bosta dostopnost za vse, tudi za ljudi z omejeno mobilnostjo, in prometna varnost, 
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zmanjšalo se bo število konfliktov med motoriziranimi in nemotoriziranimi udeleženci. Regiji bo uspelo 

zmanjšati parkirne obremenitve okolice večjih generatorjev prometa in premišljeno zagotavljati 

parkiranje za novogradnje. Zmanjšala in umirila bo motorizirane vožnje skozi naselja s poudarkom na 

odpravljanju tranzita in z urejanjem območij prijaznega prometa v občutljivih delih naselij, kot so 

središča, okolice šol, turistična območja in stanovanjske soseske. Bistveno bo zmanjšano število 

prometnih nesreč in udeležencev v njih, črne točke pa bodo redno odstranjevane. 

Rok izvedbe: 2022 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN 

 

8.5.2 ZASNOVA UPRAVLJANJA PARKIRANJA V REGIJI 

 

Analiza tega dokumenta in občinskih CPS je pokazala na velike težave, ki jih povzroča parkiranje v regiji. 

Občine so se te problematike že lotile, vendar bo regionalna CPS pokazala na pomen sodelovanja občin 

pri reševanju tega izziva, predvsem v povezavi s turističnimi prometnimi tokovi. 

Z izzivom parkiranja se bo regija spopadla celovito z izdelavo Zasnove upravljanja parkiranja. Določena 

bodo območja upravljanja parkiranja z režimi in začetno ceno. Določena bodo pravila za stanovalce in 

lastnike ter najemnike turističnih kapacitet. Opredeljena bo mreža točk P+R vezana na prenovljeno 

omrežje JPP, ki bo ena ključnih rešitev za obvladovanje koničnih obremenitev. Opredeljeno bo skupno 

označevanje in informiranje o parkiranju v regiji. 

Pomemben element upravljanja parkiranja bo vzpostavitev navzkrižnega financiranja, v okviru 

katerega bodo prihodki od parkirnin neposredno namenjeni financiranju ukrepov za izboljšanje 

ponudbe trajnostnih potovalnih načinov v občinah in regiji. 

Rok izvedbe: 2024 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN 

 

8.5.3 ZASNOVA VODENJE CESTNEGA PROMETA V REGIJI 

 

Gre za novo prakso načrtovanja prometa v Sloveniji, ki drenira tranzitni cestni promet na nekaj glavnih 

prometnic, drugje pa poskrbi za umiritev prometa in umik tranzita iz novo opredeljenih območij 

umirjanja prometa. Prvi koral je vzpostavljanje prenovljene hierarhije cestnega omrežja in določitev 

območij umirjanja. Obe področji bosta načrtovani sočasno v okviru tega dokumenta. Zasnova hierarhije 

cestnega omrežja bo na novo opredelila več kategorij cest (tranzitne in lokalne ceste z različnimi 

omejitvami hitrosti), ki bodo pripomogle k zmanjšanju količine tranzitnega prometa v stanovanjskih 

soseskah in v središčih naselij. Tranzitne ceste bodo zamejile območja prijaznega prometa, znotraj 

katerih bo prometa manj in bo zaradi ureditev močno umirjen. Ceste in ulice bodo na teh območjih 

namreč preurejene tako, da bodo imeli na njih prednost pešci in kolesarji. Z zmanjšanjem količine 

nepotrebnega prometa se bodo zmanjšale negativne posledice za okolje in povečala prometna 

varnost. 

Rok izvedbe: 2024 

Odgovornost za izvedbo: občine, RRC Koper, Regionalna platforma za CPN 



 

48 
 

 

  



 

49 
 

 

9. VIRI IN LITERATURA 

 

Banister D. The Sustainable Mobility Paradigm. 2008. Transport Policy 15, str. 73-80 

Banister D. The Sustainable Mobility Paradigm +10. Presentation at the URBANEFF Breakfast Seminar 

Oslo 15th February 2018, dostopno na 

https://www.toi.no/getfile.php/1347122/mmarkiv/Forside%202018/David%20Banister.pdf  

Bela knjiga: načrt za enotni evropski prometni prostor – na poti h konkurenčnemu in z viri 

gospodarnemu prometnemu sistemu (COM(2011) 144 konč.). 2011. Bruselj, Evropska komisija, 

dostopno na https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:SL:PDF  

Celostna prometna strategija občine Piran. 2017. (Lineal d. o. o., Dobovšek M. in sod.). Maribor, 

dostopno na https://www.piran.si/index.php?page=static&item=589  

Celostna prometna strategija občine Piran – dokument Učinkovito upravljanje z mirujočim 

prometom. 2017. (Lineal d. o. o., Dobovšek M. in sod.). Maribor, dostopno na 

https://www.piran.si/libs/download.php?file=/f35e5d6f3634bb865b437b6682aac334  

Direktiva 2014/94/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 22. oktobra 2014 o vzpostavitvi 

infrastrukture za alternativna goriva. 2014. Bruselj, dostopno na https://eur-lex.europa.eu/legal-

content/SL/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0094  

ekoper. Regionalni prostorski načrt je nov korak k ureditvi zelene oaze med Koprom in Izolo. 2018. 

Koper, dostopno na https://www.ekoper.si/featured/regionalni-prostorski-nacrt-je-nov-korak-k-

ureditvi-zelene-oaze-med-koprom-izolo/  

EUR-Lex: Glosar povzetkov. 2019. Evropska unija, dostopno na http://eur-lex.europa.eu/  

Metodološko pojasnilo prihodi in prenočitve turistov. 2019. Ljubljana, Statistični urad RS, dostopno 

na https://www.stat.si/StatWeb/File/DocSysFile/7779  

Ministrstvo za infrastrukturo. 2019. Javni razpis za sofinanciranje ukrepov trajnostne mobilnosti, 

dostopno na http://www.mzi.gov.si/si/javne_objave/javni_razpisi/  

Ministrstvo za infrastrukturo. 2019a. Uvrstite mobilnost med strateške priložnosti. Nacionalne 

smernice za pripravo Mobilnostnih načrtov za ustanove. Dostopno na http://sptm.si/wp-

content/uploads/2019/02/SPTM_Brusura_2019_A4_final.pdf 

Nocera Si., Galati O. I., Cavallaro F. Deliverable 3.3.1 – Report about Mobility in Mediterranean Costal 

Areas, Definition of Scenarios. Mobilitas project. 2017. Venice, Universita IUAV di Venezia (osebni vir) 

Obalno – kraška regija, Usmeritve za pripravo strategije razvoja regije s področja prostorskega in 

urbanega razvoja. 2019. Ljubljana, Ministrstvo za okolje in prostor, dostopno na 

http://www.mop.gov.si/si/delovna_podrocja/regionalno_prostorsko_nacrtovanje/  

Operativni načrt o sodelovanju ministrstev pri pripravi regionalnih razvojnih programov za obdobje 

2021–2027 – predlog za obravnavo. 2019. Ljubljana, Ministrstvo za gospodarski razvoj in tehnologijo, 

dostopno na 

http://www.mgrt.gov.si/si/delovna_podrocja/regionalni_razvoj/regionalni_razvojni_programi_2021_

2027/  

https://www.toi.no/getfile.php/1347122/mmarkiv/Forside%202018/David%20Banister.pdf
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:SL:PDF
https://www.piran.si/index.php?page=static&item=589
https://www.piran.si/libs/download.php?file=/f35e5d6f3634bb865b437b6682aac334
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SL/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0094
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SL/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0094
https://www.ekoper.si/featured/regionalni-prostorski-nacrt-je-nov-korak-k-ureditvi-zelene-oaze-med-koprom-izolo/
https://www.ekoper.si/featured/regionalni-prostorski-nacrt-je-nov-korak-k-ureditvi-zelene-oaze-med-koprom-izolo/
http://eur-lex.europa.eu/
https://www.stat.si/StatWeb/File/DocSysFile/7779
http://www.mzi.gov.si/si/javne_objave/javni_razpisi/
http://sptm.si/wp-content/uploads/2019/02/SPTM_Brusura_2019_A4_final.pdf
http://sptm.si/wp-content/uploads/2019/02/SPTM_Brusura_2019_A4_final.pdf
http://www.mop.gov.si/si/delovna_podrocja/regionalno_prostorsko_nacrtovanje/
http://www.mgrt.gov.si/si/delovna_podrocja/regionalni_razvoj/regionalni_razvojni_programi_2021_2027/
http://www.mgrt.gov.si/si/delovna_podrocja/regionalni_razvoj/regionalni_razvojni_programi_2021_2027/


 

50 
 

Operativni program za izvajanje Evropske kohezijske politike v obdobju 2014–2020. 2014. Ljubljana, 

Služba vlade za razvoj in evropsko kohezijsko politiko, dostopno na http://www.energetika-

portal.si/fileadmin/dokumenti/novice/op_2014-2020/op_2014-2020_cistopis_web.pdf 

Prenova Strategije prostorskega razvoja Slovenije. 2019. Ljubljana, Ministrstvo za okolje in prostor, 

http://www.mop.gov.si/si/delovna_podrocja/prostorski_razvoj_na_nacionalni_ravni/  

Projekti CTN v Sloveniji. 2019. Združenje mestnih občin Slovenije, dostopno na 

https://www.zmos.si/ctn/projekti-ctn-v-sloveniji/  

Pušnik Brezovnik V. S sredstvi CTN mestne občine do trajnostnega urbanega razvoja. 2019. Slovenska 

tiskovna agencija, dostopno na https://www.sta.si/2628612/s-sredstvi-ctn-mestne-obcine-do-

trajnostnega-urbanega-razvoja  

Radio Koper. Prednost pešcem? Eni za, drugi proti. 2017, dostopno na 

https://www.rtvslo.si/radiokoper/prispevki/novice/prednost-pescem-eni-za-drugi-proti/412763 

Radovan B., Ivanič. L. Pristojnosti občin v sistemu urejanja prostora po novi prostorski in gradbeni 

zakonodaji, predstavitev na 2. strokovnem srečanju županj in županov. 2019, dostopno na 

https://skupnostobcin.si/wp-content/uploads/2019/02/2-barbara-sos_zupani_30jan19_br.pdf  

Razvojni načrt UNESCO MAB območja Julijske Alpe kot turistične destinacije. 2015, dostopno na 

http://www.jesenice.si/obcina-jesenice/razvojni-

dokumenti/item/download/8104_76d5e75af6210ad33456847b21eca72b  

Regionalni razvojni program za južno Primorsko regijo. 2014, dostopen na https://www.rrc-

kp.si/sl/regionalni-razvoj/rrp-2014-2020.html  

Resolucija Evropskega parlamenta z dne 2. decembra 2015 o trajnostni mobilnosti v mestih 

(2014/2242(INI)), dostopno na http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2015-

0423_SL.html?redirect  

Resolucija Evropska parlamenta z dne 14. december 2017 o evropski strategiji za mobilnost z nizkimi 

emisijami (2016/237/INI)), dostopno na http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-

2017-0503_SL.html  

Scuttari A., Volgger M. 2016. Pechlaner H. Transition management towards sustainable mobility in 

Alpine destinations: realities and realpolitik in Italy's South Tyrol region, Journal of Sustainable 

Tourism, 24, 3, str. 463-483 

Splošne smernice za področje javnega potniškega prometa in trajnostne mobilnosti. 2013. Ljubljana, 

Ministrstvo za infrastrukturo in prostor, Direktorat za promet, dostopno na 

http://www.mop.gov.si/fileadmin/mop.gov.si/pageuploads/podrocja/dpn/smernice/trajnostna_mob

ilnost.pdf 

Splošne smernice s področja poselitve. 2013. Ljubljana, Ministrstvo za infrastrukturo in prostor, 

Sektor za urejanje prostora na lokalni ravni, dostopno na 

http://www.mop.gov.si/fileadmin/mop.gov.si/pageuploads/podrocja/dpn/smernice/usmerjanje_pos

elitve.pdf  

Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji. 2015. Ljubljana, Ministrstvo za infrastrukturo, 

dostopno na http://www.mzi.gov.si/si/dogodki/strategija_razvoja_prometa_v_rs/  

http://www.energetika-portal.si/fileadmin/dokumenti/novice/op_2014-2020/op_2014-2020_cistopis_web.pdf
http://www.energetika-portal.si/fileadmin/dokumenti/novice/op_2014-2020/op_2014-2020_cistopis_web.pdf
http://www.mop.gov.si/si/delovna_podrocja/prostorski_razvoj_na_nacionalni_ravni/
https://www.zmos.si/ctn/projekti-ctn-v-sloveniji/
https://www.sta.si/2628612/s-sredstvi-ctn-mestne-obcine-do-trajnostnega-urbanega-razvoja
https://www.sta.si/2628612/s-sredstvi-ctn-mestne-obcine-do-trajnostnega-urbanega-razvoja
https://www.rtvslo.si/radiokoper/prispevki/novice/prednost-pescem-eni-za-drugi-proti/412763
https://skupnostobcin.si/wp-content/uploads/2019/02/2-barbara-sos_zupani_30jan19_br.pdf
http://www.jesenice.si/obcina-jesenice/razvojni-dokumenti/item/download/8104_76d5e75af6210ad33456847b21eca72b
http://www.jesenice.si/obcina-jesenice/razvojni-dokumenti/item/download/8104_76d5e75af6210ad33456847b21eca72b
https://www.rrc-kp.si/sl/regionalni-razvoj/rrp-2014-2020.html
https://www.rrc-kp.si/sl/regionalni-razvoj/rrp-2014-2020.html
http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2015-0423_SL.html?redirect
http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2015-0423_SL.html?redirect
http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2017-0503_SL.html
http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2017-0503_SL.html
http://www.mop.gov.si/fileadmin/mop.gov.si/pageuploads/podrocja/dpn/smernice/trajnostna_mobilnost.pdf
http://www.mop.gov.si/fileadmin/mop.gov.si/pageuploads/podrocja/dpn/smernice/trajnostna_mobilnost.pdf
http://www.mop.gov.si/fileadmin/mop.gov.si/pageuploads/podrocja/dpn/smernice/usmerjanje_poselitve.pdf
http://www.mop.gov.si/fileadmin/mop.gov.si/pageuploads/podrocja/dpn/smernice/usmerjanje_poselitve.pdf
http://www.mzi.gov.si/si/dogodki/strategija_razvoja_prometa_v_rs/


 

51 
 

Strategija na področju razvoja trga za vzpostavitev ustrezne infrastrukture v zvezi z alternativnimi gorivi 

v prometnem sektorju v Republiki Sloveniji. 2017. Ljubljana, Ministrstvo za infrastrukturo, dostopno 

na 

http://www.mzi.gov.si/fileadmin/mzi.gov.si/pageuploads/Kabinet_ministra/Strategija_za_alternativn

a_goriva.doc  

Strategija trajnostne rasti slovenskega turizma 2017–2021. 2017. Ljubljana, Ministrstvo za 

gospodarski razvoj in tehnologijo, dostopno na 

http://www.mgrt.gov.si/fileadmin/mgrt.gov.si/pageuploads/Strategija_turizem_koncno_5.10.2017.p

df  

Trošt D. Osnutek multimodalne sheme trajnostne mobilnosti v obalnem pasu – predstavitev. Pilotna 

aktivnost v okviru projekta Chestnut. 2019 (osebni vir)  

White paper 2011: Roadmap to a Single European Transport Area - Towards a competitive and 

resource efficient transport system. 2019. Evropska komisija, dostopno na 

https://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2011_white_paper_en  

Zakon o urejanju prostora (Uradni list RS, št. 61/17, ZUreP-2) 

http://www.mzi.gov.si/fileadmin/mzi.gov.si/pageuploads/Kabinet_ministra/Strategija_za_alternativna_goriva.doc
http://www.mzi.gov.si/fileadmin/mzi.gov.si/pageuploads/Kabinet_ministra/Strategija_za_alternativna_goriva.doc
http://www.mgrt.gov.si/fileadmin/mgrt.gov.si/pageuploads/Strategija_turizem_koncno_5.10.2017.pdf
http://www.mgrt.gov.si/fileadmin/mgrt.gov.si/pageuploads/Strategija_turizem_koncno_5.10.2017.pdf
https://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2011_white_paper_en

