




Ljubljan, maj 2019

ŠTUDIJA IZVEDLJIVOSTI ZA MULTIMODALNE 
PROMETNE SISTEME

Prometna študija





ŠTUDIJA IZVEDLJIVOSTI ZA MULTIMODALNE 
PROMETNE SISTEME

Prometna študija





3/8

Naročnik: REGIONALNI RAZVOJNI CENTER KOPER
Ulica 15. maja 19, 6000 Koper

Izvajalec: PNZ svetovanje projektiranje d. o. o
Vojkova cesta 65, 1000 Ljubljana

odgovorni vodja naloge: mag. David Trošt

ostali sodelujoči: mag. Gregor Pretnar
Mihael Blaž
Jernej Vozelj
Andraž Naglič
Matija Nose

Številka pogodbe (naročnik): 1830/2018
Številka pogodbe (izvajalec): 7-1/19

Datum: maj, 2019





5/8

KAZALO VSEBINE

1 UVOD......................................................................................................................................... 1
1.1 Splošno o projektu CHESTNUT .................................................................................................. 1
1.2 Strateški cilji projekta CHESTNUT ............................................................................................. 1
1.3 Vizija za načrtovanje mobilnosti ............................................................................................... 2

2 PILOTNI PROJEKT ........................................................................................................................ 3
2.1 Namen pilotnega projekta ........................................................................................................ 3
2.2 Območja obravnave v okviru pilotnega projekta ..................................................................... 5

3 ANALIZA SEDANJEGA STANJA ...................................................................................................... 8
3.1 Prostorske in socialno-ekonomske značilnosti širše obravnavanega območja ...................... 8
3.2 Izbira prometnega sredstva .................................................................................................... 10
3.3 Razmere na omrežju državnih cest ......................................................................................... 11
3.4 Javni avtobusni promet ........................................................................................................... 13
3.5 Pomorski promet ..................................................................................................................... 13
3.6 Železniški promet..................................................................................................................... 14
3.7 Podrobna analiza stanja na ravni občin .................................................................................. 14

3.7.1 Obalni pas v občini Ankaran................................................................................... 15
3.7.2 Obalni pas in zgodovinsko mestno središče Mestne občine Koper ..................... 18
3.7.3 Obalna cesta med Žusterno in Izolo, ..................................................................... 25
3.7.4 Obalni pas in zgodovinsko mestno središče občine Izola..................................... 26
3.7.5 Obalni pas in zgodovinsko mestno središče v občini Piran .................................. 32

3.8 SWOT analiza ........................................................................................................................... 38
3.8.1 SWOT analiza motornega in mirujočega prometa ............................................... 38
3.8.2 SWOT analiza peš prometa .................................................................................... 39
3.8.3 SWOT analiza kolesarskega prometa .................................................................... 40
3.8.4 SWOT analiza javnega potniškega prometa.......................................................... 41

4 KONCEPT CELOSTNEGA PROMETNEGA NAČRTOVANJA ZA RAZBREMENITEV MESTNIH SREDIŠČ IN
OBALNEGA PASU AVTOMOBILSKEGA PROMETA ................................................................................. 44

4.1 Izhodišča za razvoj koncepta ................................................................................................... 44
4.2 Ključne usmeritve pri tvorbi koncepta celostnega prometnega načrtovanja razbremenitve
obalnega pasu in mestnih središč ...................................................................................................... 45
4.3 Ukrepi za spodbujanje trajnostne mobilnosti ........................................................................ 50

4.3.1 Obalni pas v občini Ankaran in območje krajinskega parka Debeli rtič ............... 52
4.3.2 Zgodovinsko središče mesta Koper z obalnim pasom .......................................... 53
4.3.3 Obalna cesta med Žusterno in Izolo, ..................................................................... 56
4.3.4 Zgodovinsko središče mesta Izola ......................................................................... 58
4.3.5 Zgodovinsko središče in obalni pas občine Piran.................................................. 60

4.4 Pobuda za vzpostavitev (pri-) mestne železnice med obalnimi občinami ............................ 63
4.4.1 Splošno .................................................................................................................... 63
4.4.2 Zasnova prometnega sistema na obalnem območju (PNZ, 1996) ....................... 64
4.4.3 Študija ADRIMOB (Prometni institut Ljubljana, 2014) .......................................... 65
4.4.4 Povzetek vzpostavitev (pri-) mestne železnice ..................................................... 66

5 POVZETEK IN SKLEP .................................................................................................................. 67



6 VIRI .......................................................................................................................................... 69
6.1 Predpisi Republike Slovenije ................................................................................................... 69
6.2 Prometne strategije in smernice ............................................................................................ 69
6.3 Ostalo gradivo.......................................................................................................................... 69



7/8

KAZALO SLIK

Slika 1: Naselja, ki mejijo z morsko obalo ....................................................................................... 6
Slika 2: Obalni pas definiran skladno s Protokolom o celovitem upravljanju obalnih območij v

Sredozemlju (Vir:  Projekt SHAPE (Adriatic IPA): Urbi d.o.o., Uskladitev režimov v 100-
metrskem pasu Jadranskega morja, 2013) ........................................................................ 7

Slika 3: Gostota poselitve v naseljih, kjer v obalnih naseljih živi 65 % prebivalstva obalnih občin
.............................................................................................................................................. 8

Slika 4: Delovne migracije na ravni statističnih regij v letu 2018 (vir: SURS) ................................ 9
Slika 5: Prikaz lokacij delovnih mest v obalnih občinah ............................................................... 10
Slika 6: Prometne obremenitve v enoti PLDP, leto 2018 ............................................................. 12
Slika 7: Porast prometa v poletni turistični sezoni na glavnih državnih cestah, leto 2018 (PSDP=

povprečni sezonski dnevni promet; PLDP=povprečni letni dnevni promet) .................. 13
Slika 8: Cestna infrastruktura v občini Ankaran z navezavo na državno omrežje (levo) in lokalno

omrežje (desno) (Vir: Strokovne podlage za poselitev, 2017) ........................................ 15
Slika 9: Nepravilno parkiranje v času poletne turistične sezone na Debelem rtiču ................... 16
Slika 10: Krajinski park Debeli rtič. (vir: Jaka Ivančič) ..................................................................... 18
Slika 11: Dostopnost do mestnega središča Koper z osebnim avtomobilom (vir: CPS MOK) ...... 19
Slika 12: Cenovno privlačno dolgotrajno parkiranje v neposredni bližini tržnice v Kopru ........... 20
Slika 13: Spletna aplikacija za spremljanje prihodov mestnih avtobusov na postajališča............ 21
Slika 14: Linije primestnega avtobusnega prometa (vir: www.koper.si) ...................................... 22
Slika 15: Omrežje pločnikov (vir: CPS MOK) ................................................................................... 23
Slika 16: Kolesarska in peš površina na obalni cesti med Koprom in Izolo ................................... 25
Slika 17: Karta občinskih in državnih cest na območju mesta Izola (vir: CPS Izola) ...................... 26
Slika 18: Parkirišče na Velikem trgu v Izoli ...................................................................................... 27
Slika 19: Število pešcev v 16 urah na dan štetja ............................................................................. 30
Slika 20: Število kolesarje na delovni dan v poletni sezoni ............................................................ 31
Slika 21: Območja parkiranja v Piranu in Fiesi (vir: CPS Piran) ...................................................... 33
Slika 22: Parkirišče Stjuža v Strunjanu v neposredni bližini kopališča ........................................... 34
Slika 23: Območja parkiranja v Portorožu (vir: CPS Piran) ............................................................. 35
Slika 24: Omogočeno parkiranje vzdolž celotne obalne ceste med Portorožem in Izolo ............ 36
Slika 25: Območja urejanja javnih parkirnih površin v občini Ankaran ......................................... 46
Slika 26: Območja urejanja javnih parkirnih površin v Mestni občini Koper na območju Kopra -

širše .................................................................................................................................... 47
Slika 27: Območja urejanja javnih parkirnih površin v Mestni občini Koper na območju Kopra –

ožje ..................................................................................................................................... 47
Slika 28: Območja urejanja javnih parkirnih površin na območju obalne ceste med Koprom in

Izolo .................................................................................................................................... 48
Slika 29: Območja urejanja javnih parkirnih površin v Izoli ........................................................... 48
Slika 30: Območja urejanja javnih parkirnih površin v občini Piran – Strunjan in Piran ............... 49
Slika 31: Območja urejanja javnih parkirnih površin v občini Piran – Portorož, Lucija, Seča ....... 49
Slika 32: Sistem za premagovanje višine, primer iz Trondheim (Norveška) ................................. 52
Slika 33: Prikaz ukrepov trajnostne mobilnosti za vzpostavitev koncepta v občini Ankaran ....... 53
Slika 34: Prevoz koles z javni potniškim prometom ....................................................................... 54



Slika 35: Prikaz infrastrukturnih ukrepov za spodbujanje kolesarjenja v Kopru in predmestju .. 55
Slika 36: Prikaz ukrepov za spodbujanje trajnostnih oblik mobilnosti v mestu Koper ................. 56
Slika 37: Primer avtonomnega vozila, ki deluje kot sistem za premagovanje razdalje pri pešačenju

 ........................................................................................................................................... 57
Slika 38: Prikaz načina dostopa do obalne ceste med Koprom in Izolo ........................................ 57
Slika 39: Prikaz infrastrukturnih ukrepov za spodbujanje kolesarjenja v Izoli .............................. 59
Slika 40: Prikaz ukrepov za spodbujanje trajnostnih oblik mobilnosti v občini Izola ................... 60
Slika 41: Prikaz infrastrukturnih ukrepov za spodbujanje kolesarjenja v občini Piran ................. 62
Slika 42: Prikaz ukrepov za spodbujanje trajnostnih oblik mobilnosti v občini Piran................... 63
Slika 43: Karta iz študije Zasnova prometnega sistema na obalnem območju, PNZ 2006, (pri-

)mestna železnica je narisana z rdečo ............................................................................. 64
Slika 44: Potek lahke železnice med Koprom in Sečovljami, vir: »ADRIMOB«, Prometni institut

Ljubljana d.o.o. .................................................................................................................. 65

KAZALO PREGLEDNIC

Preglednica 1: Delovno aktivno prebivalstvo in migracije ......................................................................... 9

GRAFIČNE PRILOGE
· območja urejanja mirujočega prometa in kolesarska infrastruktura
· vsi ukrepi za razvoj koncepta regionalne multimodalnosti



1/69

1 UVOD

1.1 Splošno o projektu CHESTNUT

Regionalni razvoji center Koper (RRC Koper) sodeluje v mednarodnem projektu CHESTNUT
CompreHensive Elaboration of STrategic plaNs for sustainable Urban Transport (CHESTNUT), ki ga izvaja
15 partnerjev iz 8 držav z območja, ki ga pokriva Program teritorialnega sodelovanja Podonavje.

Projekt prenaša metode celostnega prometnega načrtovanja na širši nivo – nivo funkcionalnih urbanih
območij, ki so funkcionalno povezana mestna središča, kraji in občine. V projektu CHESTNUT definirani
programski specifični cilj, kot so podpora okolju prijaznih in varnih prometnih sistemov ter uravnotežena
dostopnost urbanih in podeželskih območij.

Razvoj boljše povezanosti ter okolju bolj prijaznega in varnega  prometa temelji na povezovanju
trajnostnih oblik mobilnosti, kot so javni prevoz, kolesarjenje, hoja, vozila na električni pogon.

V okviru projekta so partnerji razvili skupno metodologijo načrtovanja mobilnosti, ki vključujejo scenarije
mobilnosti z načrti za trajnostno mestno mobilnost na ravni funkcionalno urbanega območja (FUO), kjer
so v ospredju ljudje in njihove potrebe. En od glavnih ciljev projekta je tudi izvedba pilotnih ukrepov, za
doseganje zastavljenih ciljev.

1.2 Strateški cilji projekta CHESTNUT

V Sloveniji formalna opredelitev za FUO ne obstaja, zato je bila uporabljena metodologija OECD-ja. Okvir
urbanega sistema policentričnega omrežja določa, da se kot regionalno središče razvija somestje Koper-
Izola-Piran (v nadaljevanju somestje). Somestje ima funkcijsko vplivno območje, ki ga obravnavamo kot
FUO in tega poimenujemo FUO somestja.

Projekt CHESTNUT je prispevek k razvoju boljše povezanosti ter okolju bolj prijaznega in varnega
prometa v funkcionalnih urbanih območjih,  ki temelji celostnem načrtovanju oz. na povezovanju
trajnostnih oblik mobilnosti, kot so javni prevoz, kolesarjenje, hoja, vozila na električni pogon, javni
pomorski promet.

Celostno načrtovanje prometa ni usmerjeno proti uporabi zasebnega motoriziranega prevoza, kljub
temu pa ga želi z razvojem in vzpostavitvijo alternativnih ponudb trajnostne mobilnosti omejiti.

Za doseganje ciljev projekta so izdelani skupni pilotni projekti, ki so razdeljeni v tri »pakete« in sicer:
· Bike sharing (Joint Pilot Action 1),
· Electrical Mobility (Joint Pilot Action 2),
· Feasibility studies for multimodal transport systems (Joint Pilot Action 3),
· Easiblity studies for infra-structures for cycling paths (Joint Pilot Action 4).
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Partner pri projektu RRC Koper je vključen v pilotni projekt iz skupine Joint Pilot Action 3. Pilotni projekt
z zastavljenim ciljem po izdelavi koncepta celovite prometne ureditve je izdelan v okviru te študije.

1.3 Vizija za načrtovanje mobilnosti

Vizija strnjeno izraža obrise, kakšno stanje na področju mobilnosti želimo doseči na dolgi rok. Torej gre
za izhodišče, iz katerega izhajajo podrobnejši cilji in ukrepi na različnih področjih, ki so namenjeni
uresničitvi te vizije.

Vizija, ki je opredeljena v projektu CHESTNUT za območje FUO, vključuje tri obsežne cilje:
1. Aktivna, zdrava regija; zaradi številnih pozitivnih učinkov hoje in kolesarjenja.
2. Privlačna regija z ohranjenim okoljem; zaradi razbremenjevanja najatraktivnejših prostorskih

identitet.
3. Regija sodelovanja; zaradi tesnejšega medobčinskega sodelovanja ter integraciji prostorskega

in prometnega načrtovanja.

V okviru izdelave pilotnega projekta je osredotočenost usmerjena pretežno na ukrepe za doseganje
drugega od navedenih obsežnih ciljev, poimenovan »Privlačna regija z ohranjenim okoljem«, ki je
usmerjen na razbremenjevanje avtomobilskega motornega prometa na območju dveh prostorski entiteti,
in sicer:

· v obmorskem prostoru (obalnem pasa) in
· v zgodovinskih mestnih središčih.

Tako obalni pas kot tudi zgodovinska mestna središča predstavljajo za FUO posebno vrednost, saj ustvarja
pogoje za razvoj urbanega življenja, pospeševanja turizma in ohranjanja kulturne dediščine.

Celostni pristop načrtovanja mobilnosti je pogoj za dosego ciljev. Celostno načrtovanje prometa pomeni
načrtovanje za ljudi, in ne za avtomobile. To se odraža v boljši kakovosti javnih površin, izboljšani
prometni varnosti, pozitivnih učinkih na okolje in zdravje, zagotavljanju boljšo mobilnost vsem
prebivalcev in lažjo dostopnost do posameznih območij in storitev, javni legitimnosti pri izbiri ukrepov,
spodbudi po kulturi učinkovitega in integriranega načrtovanja z vključevanja sektorskih politik, institucij
in sosednjih občin ter zagotavljanju dostopa do finančnih sredstev za izvedbo načrtovanja in ukrepov.
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2 PILOTNI PROJEKT

2.1 Namen pilotnega projekta

Urbani deli Mestne občine Koper, občine Piran, Izole in Ankarana lahko opredelimo kot  somestje v
katerem prebiva glavnina prebivalcev vseh štirih občin.

Velikost in obmorska lega somestje uvrščata med največja slovenska mesta in med razvojno najbolj
perspektivni urbani območji države. Luka Koper kot eden ključnih slovenskih prometnih terminalov ter
obmorska in obmejna lega to območje uvrščajo med gospodarsko in prometno zelo privlačna območja.
Poleg tega Piran skupaj s Portorožem predstavlja največji slovenski turistični potencial, saj je tu daleč
največ turističnih prenočitev v državi, povečuje pa se tudi v Izoli, Kopru in Ankaranu. Vse to v
obravnavano območje pritegne nadpovprečno veliko prometa, pa tudi samo območje ga generira veliko.

Vendar velika količina avtomobilskega prometa ni le posledica turističnega potenciala, urbanističnih in
prostorskih razmer, temveč tudi prevladujoče rabe osebnega avtomobila glede na druga prometna
sredstva. V tem območju se nadpovprečno veliko potovanj naredi z osebnimi avtomobili (77 %)1, kar v
priobalnem pasu povzroča vse več težav. Prav pretirana raba osebnega avtomobila vedno bolj omejuje
in duši razvojne potenciale obalnega območja in postaja glavna ovira razvoja, saj je avtomobil vedno bolj
vzrok za nedostopnost in za slabše življenjske in delovne razmere.

V letu 2016 so občina Koper, Izola in Piran pristopile, samostojno ena od druge, k izdelavi Celostne
prometne strategije, s ciljem da se izdela in sprejme zavezujoč dokument, ki na strateški ravni usmerja
in podaja ukrepe za razvoj mobilnosti v občini. Obravnavana območja v posameznem dokumentu so
večinoma omejena na geografsko področje občine same. Zaradi izrazite soodvisnosti občin pa je
smiselno območja vseh občin združiti in obravnavati kot celoto. Prvi tak poskus združitve in celovite
obravnave obalnega območja na osnovi CPS-jev, je tudi eden od vzrokov izdelave tega pilotnega projekta

Kot je zgoraj že navedeno, sta generalno slabšanje dostopnosti in celovita obravnava obalnega območja
ključna razloga k izdelavi pilotnega projekta. Namen pilotnega projekta je izdelati celostno zasnovo
koncepta za načrtovanje mobilnosti, ki bo z omejevanjem avtomobilskega motornega prometa in s
spodbujanje rabe trajnostnih oblik mobilnosti omogočena dobro dostopnost do obalnih območij in
območij zgodovinskih mestnih središč. S tem se uvaja koncept usklajene zasnove učinkovitega
prometnega sistema, ki velja na celotnem obravnavanem območju obalnega pasu FUO in zgodovinskih
mestnih središčih ter v zaledju teh območij .

Koncept prometne celostne ureditve temelji na sledečih ukrepih:
· celostni razvoj vseh vrst prometa na način, da je ustrezen za običajne letne potrebe kot tudi za

viške v sezoni,
· prispevanje k privlačnosti in kvaliteti urbanega okolja ter mestnega preoblikovanja z omejevanje

dostopa avtomobilskemu prometu,

1 Anketa po gospodinjstvih o prometnih navadah, PNZ d.o.o. 2016
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· ureditev, zmanjševanje in upravljanje parkirnih površin v območjih obalnega pasu in urbanih
središčih in vzpostavitev multimodalnih točk, ki povezujejo vse oblike prevozov,

· spodbujanje pešačenja ter kolesarjenja z nadgradnjo in izgradnjo novih omrežij, ureditvijo
sistema za izposojo koles in uvajanjem sodobnih sistemov za premagovanje višine,

· vzpostavitev pogojev za učinkovit javni potniški promet v povezavi s sistemom »parkiraj in se
pelji«, ki omogoča dostop do obalnega pasu in mestnih središč,

· uvedba pomorskega prometa (storitev prilagojena za obdobje poletne sezone in izven),
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· dvigu varnosti uporabnikom, predvsem ranljivim skupinam (otroci, starejši, osebe z oviranostmi)
· izvajanje promocijskih, komunikacijskih in ozaveščevalnih aktivnosti.

V okviru pilotnega projekta je izdelana grafična shema s prikazom zasnove infrastrukturnimi ukrepov, ki
tvorijo celovito prometno ureditev. Ukrepi so postavljeni v prostor iz vidika funkcionalne učinkovitosti
in v skladu s prostorskimi akti na strateški ravni. Zato dopuščamo možnost, da bi bilo za umestitev
določenih ukrepov potrebna podrobna preučitev skladnosti glede na izvedbene akte.

Grafične sheme so v prilogi tega dokumenta. Izdelane so z vsebino ukrepov na dveh ravneh, in sicer:
· prikaz območij urejanja mirujočega prometa s prikazom kolesarske infrastrukture ter
· prikaz vseh ukrepov za razvoj koncepta urejanja prometa na obalnem območju.

2.2 Območja obravnave v okviru pilotnega projekta

V okviru študije je na splošni ravni analize vključeno celotno območje vse štirih obalnih občin (Ankaran,
Koper, Izola in Piran), vendar so podrobno obravnavana predvsem območja, ki se nahajajo v enajstih
naselij (obalna naselja), ki imajo stik z morsko obalo in mestnim središčem, in sicer:

· Ankaran v občini Ankaran,
· Koper v Mestni občini Koper,
· Izola, Jagodje in Dobrava v občini Izola,
· Strunjan, Piran, Portorož, Lucija, Seča in Parecag v občini Piran.

Na spodnji sliki so z rdečo označena obalna naselja v katerih se nahajajo območja podrobne obravnave.
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Slika 1: Naselja, ki mejijo z morsko obalo

Za izhodišče pri določitvi območij podrobne obravnave je uporabljena definicija obalnega pasu, ki izvira
iz  Protokola o celovitem upravljanju obalnih območjih. Območje obalnega pasu je prikazano na sliki 2.
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Slika 2: Obalni pas definiran skladno s Protokolom o celovitem upravljanju obalnih območij v Sredozemlju (Vir:
Projekt SHAPE (Adriatic IPA): Urbi d.o.o., Uskladitev režimov v 100-metrskem pasu Jadranskega morja, 2013)

Med obalnimi naselji so torej tudi mesto Koper, Izola in Piran s svojim zgodovinskim mestnim središčem.

Na osnovi definiranega obalnega pasu in območjih zgodovinskih mestnih središčih so določena območja
podrobne obravnave, za katere so v nadaljevanju naloge izdelani koncepti celostne prometne ureditve.

Območja si sledijo od severnega dela slovenske obale proti jugu (od občine Ankaran do občine Piran):
· območje Krajinskega parka Debeli rtič in obalni pas naselja Ankaran (vse v občini Ankaran),
· zgodovinski središče mesta Koper z obalnim pasom,
· obalna cesta med Žusterno in Izolo,
· obalni pas mesta Izole,
· zgodovinsko središče Izole,
· Krajinski park Strunjan,
· Fiesa,
· zgodovinsko središče mesta Piran,
· obalni pas mesta Piran,
· območje obalne ceste skozi Portorož in Lucijo in
· območje Jernejevega kanala v Seči.
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3 ANALIZA SEDANJEGA STANJA

3.1 Prostorske in socialno-ekonomske značilnosti širše obravnavanega območja

Slovenija ima 46 km morske obale, izhod na odprto morje in razmeroma omejeno obalno zaledje.
Privlačnost obalnega prostora je v preteklosti povzročila, da so na razmeroma majhni razdalji nastala tri
večja urbana žarišča, kjer je osredotočena skoraj vsa poselitev in kjer so skoraj vsa delovna mesta tega
območja.

Slika 3: Gostota poselitve v naseljih, kjer v obalnih naseljih živi 65 % prebivalstva obalnih občin

Širše območje obdelave obsega področje, ki ga teritorialno predstavljajo štiri obalne občine Ankaran,
Koper, Izola in Piran skupaj z 88.661 prebivalci (leto 2018). V obalnih naseljih, ki neposredno mejijo na
morsko obalo živi 58.100 prebivalcev oz. 65 % celotne populacije obalnih občin.

Zaposlenih prebivalcev je cca. 35.000, od tega jih 57 % dela v občini prebivališča, 26 % v eni od sosednjih
obalnih občin in 17 % izven obalnih občin.
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Slika 4: Delovne migracije na ravni statističnih regij v letu 2018 (vir: SURS)

Preglednica 1: Delovno aktivno prebivalstvo in migracije

Občina
prebivališča

Število
zaposlenih

Delež po
občinah

Delež zaposlenih katerih delovno
mesto je v občini prebivališča

Delovne migracije v
sosednje obalne občine

Delovne migracije v
druge občine

Ankaran 1.361 4 % 20 % 56 % 24 %
Izola 6.242 18 % 36 % 47 % 17 %

Koper 20.494 59 % 68 % 16 % 16 %
Piran 6.839 20 % 51 % 32 % 18 %
skupaj 34.936 100 % 57 % 26 % 17 %

Vseh delovnih mest v obalnih naseljih je 26.000 (leto 2017), kar predstavlja 77 % vseh delovnih mest v
obalnih občinah (33.700). Največ jih je v mestu Koper (14.500), ki predstavlja tudi zaposlitveno središče
FUO. Največji zaposlitvenimi generatorji so Luka Koper, Intereuropa, Splošna bolnišnica Izola, Titus,
Univerza na Primorskem, Hoteli Bernardin itd. Gre za pretežno za delovna mesta v terciarnem in
kvartarnem sektorju, kar pomeni, da gre za razmeroma veliko gostoto delovnih mest, ki so osredotočene
v območjih mestnih jeder.
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Slika 5: Prikaz lokacij delovnih mest v obalnih občinah

Z namenom v službo v drugo obalno občino dnevno potuje okoli 9.100 zaposlenih. Glede na ankete, jih
pretežno uporablja osebno vozilo.

3.2 Izbira prometnega sredstva

Promet in mobilnost sta za družbo ključnega pomena. Družbeno-ekonomski odnosi zahtevajo fizično
premikanje ljudi in dobrin, kar posledično vpliva tudi na kvaliteto življenja ljudi. Kljub svoji
nepogrešljivosti ima promet veliko negativnih vplivov. Z ukrepi prometne politike moramo zagotoviti,
da je potreba vsakogar po premikanju zadovoljena, vendar ob nižjih stroških in manjših stranskih učinkih,
tveganju in porabi naravnih virov.

Obala je območje, ki je zelo odvisno od osebnega avtomobila. Stopnja motorizacije je med najvišjimi v
državi, kar je tudi odraz v  pretežni rabi osebnega avtomobila. Pričakovano znižanje motorizacije bo
mogoče šele takrat, ko bo vzpostavljen sistem ukrepov, ki ne bo spodbujal rabo avtomobilskega
prometa.

Iz ankete po gospodinjstvih je delež potovanj z osebnim avtomobilom 77 %, z javnim prometom manj
kot 3 %, 17 % poti je opravljenih peš in manj kot 3 % s kolesom. Na tej podlagi lahko ugotovimo, da se
obalno območje uvršča med področja z izrazito enostransko razvitim prometnim sistemom. To je
znamenje slabo urejenega prometa, saj pretirana raba osebnega avtomobila povzroča veliko
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neposredno in posredno porabo prostora ter ekološke, ekonomske in socialne težave. Težavam v
pretežni meri so podvržena tudi območja ob obalnem pasu in središča najbolj urbaniziranih območij.

Takšen negativen trend rasti osebnega prometa je treba preobrniti v prid večjega deleža rabe trajnostnih
načinov mobilnosti

3.3 Razmere na omrežju državnih cest

Cestni promet je vseskozi v porastu, kar pomeni, da vodi do neskladja med cestno infrastrukturo, ki je
na voljo (ponudbo) in med povpraševanjem. V preteklem desetletju so bile v okviru nacionalnega
programa izgradnje avtocest na obalnem območju zgrajene nove avtocestne povezave kot del odseka
A1 od razcepa Gabrk do razcepa Srmin, ki povezuje južno Primorsko z osrednjo Slovenijo. Zgrajena je
bila hitra cesta H5 od mejnega prehoda Škofije do Kopra, ki navezuje mesto Koper na slovenski
avtocestni križ in hkrati  zgrajeno hitro cesto na italijanski strani, ki povezuje mesti Koper in Trst.

Hitra cesta H6 od Kopra skozi predor Markovec do Jagodja je v funkciji mestne hitre ceste in njen namen
je povezovanje vseh slovenskih obmorskih mest. Izgradnja predora Markovec (2015) pomeni
razbremenitev obalnega pasu med Koprom in Izolo ter izboljšanje dostopnosti. Boljša prometna
ponudba pa posledično povzroča tudi večjo obremenitev te ceste, še posebej v času preusmeritve
tranzitnih tokov v poletnih mesecih. Dostopnost med mesti se je sicer izboljšala, toda vpliv
avtomobilskega prometa na razmere v samih mesti, pa tudi v obalnem pasu je zaradi vse večjih težav s
parkiranjem negativen.

Izgradnja dodatnih cest v preteklih letih pretežno zadovoljujejo prometne potrebe izven sezone.
Razmere v poletni turistični sezoni, še posebej ob koncu tedna, pa se bistveno spremenijo.

Na naslednji sliki so prikazane vrednosti povprečnih letnih dnevnih prometnih obremenitev na državnih
cestah. Ceste, ki povezujejo obalna mesta so med najbolj obremenjenimi. V poletni sezoni se pojavi še
dodatni, pretežno turistični promet, ki povzroči še večjo obremenitev. En del dodatnega prometa v
sezoni predstavlja tranzitni promet, ki se odvija med Hrvaško Istro in notranjosti Slovenije oz. ostale
države osredne Evrope, drugi del pa uporabniki, ki se zaradi turističnih aktivnosti gibljejo v Slovenski Istri.
V dolgoročni strategiji razvoja prometne infrastrukture RS je načrtovana daljinska cesta v smeri mejnega
prehoda Dragonja na način, da se tranzitni promet spelje stran od obmorskih mest. Danes del
tranzitnega prometa poteka tudi skozi Koper, Izolo in Lucija do mejnega prehoda Sečovlje.
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Slika 6: Prometne obremenitve v enoti PLDP, leto 2018

V obdobju sezone se na obalni cesti med Koprom in Piranom promet poveča do 20 %, v smeri Ankarana
do 12 %, skozi krajinski park Debeli rtič pa tudi do 45 %. Na naslednji sliki je prikazano relativno povečanje
prometnih obremenitev na glavnih cestnih odsekih obalnega omrežja.
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Slika 7: Porast prometa v poletni turistični sezoni na glavnih državnih cestah, leto 2018 (PSDP= povprečni sezonski
dnevni promet; PLDP=povprečni letni dnevni promet)

3.4 Javni avtobusni promet

Med slovenskimi obalnimi mesti Ankaranom, Koprom, Izolo, Piranom, Portorožem in Lucijo potekajo
medkrajevne avtobusne linije. V Kopru in Piranu je na voljo mestni avtobusni promet. Koper, Piran in
Izola so sicer z avtobusnimi linijami dobro ali vsaj približno dobro povezana tudi z bližnjimi pristaniškimi
mesti v Italiji in na Hrvaškem, s Trstom, Benetkami, Porečem, Puljem in Reko.

V infrastrukturnem smislu je predvidena posodobitev centralne avtobusne postaje v Kopru. Podobno bi
bilo potrebno zgraditi centralne avtobusne postaje v Ankaranu, Izoli, Piranu in Portorožu z vsaj
osnovnimi objekti namenjenimi potnikom, kjer bi ti dobili tudi osnovne informacije o voznih redih, linijah
itd.

3.5 Pomorski promet

Morje je v obalnem pasu največkrat zelo plitvo, marsikje so pod gladino posejane čeri. Mnoga območja
so varovana in v njih plovba zato ni dovoljena, nekatera so uporabljena za kopališča ali gojišča morskih
organizmov ipd. Manjši pristani, mandrači in pomoli, ki bi na prvi pogled morda lahko služili morskim
postajališčem javnega prometa niso ustrezno zavarovani pred vetrom.
Za natančnejšo opredelitev plovnih poti bi bilo treba izdelati obširnejšo študijo potreb in zmogljivosti
pristanišč in obalnega sveta, kjer bi raziskali dejanske ukrepe, ki so potrebni za vzpostavljanje javnega
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potniškega pomorskega prometa. V takšni študiji bi bilo posebno pozornost potrebno nameniti
usklajenosti vseh vrst javnega potniškega prometa s ciljem dopolnjevanja kopenskega javnega prometa,
ki predstavlja osnovo, z dopolnilnim pomorskim. Prav tako bi bilo, za popolno ponudbo uporabnikom,
potrebno vključiti tudi povezave s površinami za kolesarje in pešce. Vse ostalo je za namen javnega
prevoza po morju praktično neuporabno, pogosto pa tam javni prevoz zaradi pomanjkanja
povpraševanja ali iz drugih razlogov niti ne bi bil potreben oz. bi ga bilo bolje nadomestiti z drugim,
kopenskim, javnim prometom.

Naslednji upoštevanja vreden vidik je ekonomičnost in smiselnost uporabe motornih plovil kot
prevoznih sredstev javnega potniškega prometa kot ključnega dela javnega prometa, zlasti v primerih,
kadar so na voljo ustreznejše povezave po kopnem. Promet s sodobnimi avtobusi in tirnimi vozili je
zanesljivejši, varnejši, varčnejši in ekološko sprejemljivejši. Tudi vremenske razmere imajo nanj bistveno
manjši vpliv.

Pomislekom navkljub menimo, da je uporaba motornih ladjic in katamaranov oz. drugih ustreznih plovil,
še posebej ob ugodnem vremenu, dobrodošla kot popestritev turistične ponudbe med pristanišči, ki so
večinoma že zdaj v uporabi za ta namen in kot dopolnitev javnega potniškega prometa, ki bi tako zlasti
v času turistične sezone (morda pa tudi sicer) po morju povezal slovenska pristanišča. Seveda pa ne
more to biti glavni način javnega prevoza potnikov.

3.6 Železniški promet

Med slovenskimi obalnimi mesti je z vlakom neposredno dostopen edino Koper. Iz ostalih občin je
dostop do železniške postaje po cesti ali avtobusom. Potniškega prevoza na slovenskem obalnem
železniškem omrežju skoraj ni oz. je zelo podrejen tovornemu prometu, ki z maksimalno porabo
kapacitete omrežja ovira potniškega.

V preteklih letih je bilo izdelano nekaj študij, ki so oživele pobudo o vzpostavitvi železniške proge, ki bi
povezovala vse obalne občine z navezavo do Trsta in tudi do Hrvaške Istre.

Železniške povezave na relaciji Koper-Trst trenutno ni, bi pa proga za lahka tirna potniška vozila na tej
relaciji pomenila veliko pridobitev za prebivalstvo na obeh straneh meje, saj bi se s povezavo obeh mest
in sosednjih mest dnevna migracija potnikov zelo povečala. Povezava do Trsta bi omogočala celo
neposredno povezavo Slovenske Obale z mednarodnim letališčem Ronki. Z vzpostavitvijo morebitne
celotne povezave lahke železnice npr. do Pulja (letališča v Pulju) bi bila tudi mreža turističnih potovanj
bolj dostopna in zaokrožena. Z njeno vzpostavitvijo  bi zadovoljili vse ciljne skupine, tako redne potnike,
ki potujejo na delo ali v šolo, kot občasne potnike in turiste.

3.7 Podrobna analiza stanja na ravni občin

Podrobna analiza stanja obravnava štiri ključna področja oz. načine mobilnostim, in sicer:
· cestni in mirujoči promet,
· javni potniški promet,
· kolesarski promet,
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· pešačenje.

3.7.1 Obalni pas v občini Ankaran

Cestni motorni in mirujoči promet

Državna cesta (Jadranska cesta), ki potega vzdolž cele občine Ankaran, v času izven sezone ni
kapacitetno zasičena, je pa stanje problematično v poletni sezoni, ko se konflikti nakopičijo in ceste
postanejo  preobremenjene. Konflikti, ki vplivajo na preobremenjenost cest so predvsem, pomanjkanje
parkirnih mest, zato avtomobili krožijo po cestah, ko iščejo parkirno mesto. Ko se v času turistične
sezone poveča število motornega prometa, se poveča tudi število kolesarjev, ki ovirajo motorni promet
oz. se mu ta mora prilagoditi. Posledica so številne prometne nesreče v katerih so udeleženi tudi
kolesarji. V zadnjih 10 letih se je na območju občine Ankaran zgodila 301 prometnih nesreča, v kateri je
bil udeležen osebni avto. Med njimi sta bili tudi dve nesreči s smrtnim izidom.

V občini Ankaran je evidentiranih cca. 12 lokacij javnih parkirišč; Mejni prehod Lazaret (54), Sv. Jernej
(192), Debeli rtič-kopališče (50), Valdoltra (30+novo), Ob študentih, Ankaran-Jadranska 66 (26), Ankaran
center (126), Srebrničeva ul. (54), Vlahovičeva ul. (26), Cahova ul. (92), Osnovna šola (10) in Sv. Katarina
(125). Parkirna mesta v centru Ankarana so relativno visoko zasedena celo leto.

Slika 8: Cestna infrastruktura v občini Ankaran z navezavo na državno omrežje (levo) in lokalno omrežje (desno)
(Vir: Strokovne podlage za poselitev, 2017)

Glavne problematike lahko združimo v štiri sklope:
· parkiranje v obdobju turistične sezone,
· parkiranje v okolici večjih generatorjev prometa,
· parkiranje v večstanovanjskih soseskah in
· parkiranje v soseskah enodružinskih hiš.

Poleg vsebinskih problemov pa ovirajo pri načrtovanju mirujočega prometa tudi administrativni
problemu, ko so:
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· ni katastra javnih parkirnih mest,
· ne obstaja evidenca režimov (kdo lahko parkira), ki veljajo na javnih parkirnih mestih,
· vodenja prometa do parkirišč je pomanjkljivo,
· premalo nadzora nad parkiranjem.

Občina ima sicer že danes vzpostavljen sistem časovno omejenih in plačljivih parkirnih mest v centru
Ankarana (modre cone), vendar sistem pomanjkljivo deluje, zaradi slabega nadzora. Parkiranje za
avtobuse in avtodome ni urejeno.

Slika 9: Nepravilno parkiranje v času poletne turistične sezone na Debelem rtiču

Javni potniški promet

V občini Ankaran potekata redni in poletni avtobusni liniji javnega potniškega prometa. Linije rednega
avtobusnega prometa potekajo po Jadranski cesti. Avtobusna postajališča so nekod bolje, drugod slabše
urejena. Nobeno ni opremljeno s sodobno tehnologijo o obveščanju prihoda avtobusa.

Linija poletnega avtobusnega prometa pelje po Jadranski, Regentovi in Srebrničevi cesti. Zapelje tudi v
športni park Sv. Katarina in območje kopališča Debeli rtič. Minibus opravlja krožne linije v poletnem času.
Postajališča minibusa niso vsa urejena.
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Pomorski JPP v občini Ankaran ni vzpostavljen, le v poletnem času je vzpostavljena linija med kopališči.
Za pristajanje ladij so ustrezni pomoli na Sv. Katarini, ob kampu Adria in na Valdoltri.
Dostop do železniškega prometa poteka na glavni železniški postaji v Kopru.

Ključne težave v javnem prometu so slabše opremljena avtobusna postajališča, nizka frekvenca odhodov
avtobusnega prometa v sosednje občine, ni sistema za obveščanje uporabnikov o prihodu avtobusa.

Kolesarski promet

V občini Ankaran ni zgrajenih kolesarskih povezav, razen na južnem odseku Železniške ceste. Neizgrajeno
kolesarsko omrežje onemogoča varno pot kolesarja na celotnem območju občine. V zadnjih 10 letih se
je zgodilo 55 prometnih nesreč v katerih je bil udeležen kolesar. Zgodile so se vzdolž Jadranske ceste z
večjo gostoto na območju Debelega rtiča – zdravilišče, Valdoltre, naselja Ankarana, ob priključku
Ivančičeve oz. Sv. Katarine ter ob priključku Železniške ceste. Nesreče je zaznati tudi na Regentovi ulici.

Ključne težave pri kolesarjenju so nezgrajene kolesarske povezave na celotnem območju občine Ankaran.

Pešačenje

Na območju Ankarana je več con, ki so za pešce popolnoma ali omejeno dostopne (območje Luke Koper,
območje Valdoltre itd.). Samo naselje Ankarana je relativno dobro opremljeno s površinami za pešce,
predvsem njen zahodni del. Kot večji problem se kaže navezava poselitve na dejavnosti zahodno od
Ankarana med seboj in sam Ankaran. Kot posebna kategorija problema se izpostavlja za pešce
neprehoden ali slabše prehoden prostor, še posebej v samem naselju in v obalnem pasu. Prav tako je
zaznati popolno odsotnost urejanja peš površin za osebe z ranljivostmi.

Znotraj naselja Ankaran, ker so ulice opremljene s pločniki in razsvetljavo, so opazni pogosti problemi
zaradi parkiranja na pločnikih, ovire na pločnikih in neobrezane žive meje. Posamezni prehodi za pešce
ne dosegajo želeni standardov. Slabše kot v naselju Ankaran je v njegovem zaledju in v smeri Debelega
rtiča. Razpršena poselitev je z naseljem slabo peš povezana. Ceste večinoma ne dosegajo zahtevanih
standardov (Vinogradniška, Ivančičeva, Razgledna), tako iz vidika osvetljenosti, pločnikov oz. bankin,
dovoljene hitrosti, prečkanj.

Ključne težave pri pešačenju so neurejene ali nezgrajene povezave, nezadosten standard prehodov, in
slaba peš povezanost še posebej v zalednem območju občine Ankaran.

Prometna ureditev v krajinskem parku Debeli rtič

Območje Debelega rtiča je eno od redkih še vedno naravno ohranjenih delov slovenske obale z značilnim
flišnim klifom, morskim obrežjem ter skladi podvodnega grebena. Zanj je značilna velika pestrost
rastlinskih in živalskih vrst. Širše območje Debelega rtiča je bilo razglašeno za krajinski park junija 2018.
Obsega celoten polotok med zalivoma Valdoltra in Sv. Jernej v mejah občine Ankaran, zaliv Sv. Jerneja
ter 250 do 450 metrov širok pas morja med omenjenima zalivoma.

Najpomembnejši dejavniki ogrožanja naravnih vrednot in biotske raznovrstnosti Debelega rtiča so tako
v pretežni meri neposredno povezani z intenzivnim in množičnim obiskovanjem območja v pomladnih
in  predvsem  poletnih  mesecih, pa  tudi  z drugimi človekovimi posegi in dejavnostmi. Na kopnem so
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to predvsem dostopanje z motornimi vozili, kurjenje, uničevanje podrasti, odlaganje odpadkov in
nadelava dostopov do obale.
V poletni mesecih dnevni promet skozi krajinski park Debeli rtič poraste za 45 %. Pogosti so tudi pojavi
neprimernega parkiranja vzdolž regionalne ceste ali pa v neposredni bližini na zelenih oz. kmetijskih
površinah.

Slika 10: Krajinski park Debeli rtič. (vir: Jaka Ivančič)

Kot ključna prometna težava v območju krajinskega parka Debeli rtič je preobremenjenost cestnega
omrežja z avtomobilskim prometom v poletnih sezoni in posledično povečanje neurejenega parkiranja,
pomankanje kolesarskih ter peš površin.

3.7.2 Obalni pas in zgodovinsko mestno središče Mestne občine Koper

Cestni motorni in mirujoči promet

Proti zgodovinskemu središču Kopra vodijo tri mestne vpadnice: Piranska cesto, Ljubljansko cesta in
Ankaransko cesta.  Cestni motorni promet po mestnih cestah in ulicah poteka relativno tekoče. Do večjih
zgostitev prihaja v jutranjih in popoldanskih konicah, saj dnevno iz območja Južno Primorske regije v
Koper na delo in izobraževanje pride preko 10.000 ljudi. Velik izvor in cilj cestnega prometa, ki poteka
čez mesto Koper skozi vse leto je tudi Luka Koper. Nekoč zelo obremenjeno južno obvoznico je danes s
težkimi tovornjaki zamenjala še posebej Ankaranska cesta.
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Dostopnost do urbanega jedra Koper po cestah je z avtomobilom dobra. Iz večine naselij v občini se
lahko v Koper pripeljemo v manj kot 20 minutah, dobri dve tretjini zaposlenih iz MOK pa potrebuje za
pot na delo manj kot 15 minut, večina z avtomobilom. Ta težava se navezuje tudi na gospodarski  razvoj,
ki je povzročil zapiranje trgovin, podjetij in storitev ali selitev dejavnosti v urbani del in prisilila prebivalce
zaledja v skoraj vsakodnevne ali večkratne vsakodnevne v Koper.

Slika 11: Dostopnost do mestnega središča Koper z osebnim avtomobilom (vir: CPS MOK)

Mirujoči promet v mestu Koper je urejen s plačljivimi in brezplačnimi parkirišči, skupaj okoli 2680 (leto
2015). Območja mirujočega prometa v starem mestnem jedru določa Odlok o
prometni ureditvi v starem mestnem jedru (Mestna občina Koper 2007) ter jih deli na območje za
parkiranje ob plačilu parkirnine in območja za parkiranje z dovolilnico. Območja za parkiranje z
dovolilnico so javne površine, kjer je možno parkirati na način, da niso ovirani ali ogroženi ostali
udeleženci v prometu. Parkirišča v historičnem mestnem jedru so razdeljena v sedem abonmajskih
območij z 78 parkirišči.

Zunaj mestnega jedra se območja za mirujoči promet delijo na območja za parkiranje z dovolilnico,
območja za parkiranje ob plačilu parkirnine, območja brezplačnega pakiranja in zasebna parkirišča.
Cena prve ure parkiranja je ponekod brezplačna, drugje znaša pol evra, vsaka naslednja ura pa stane
en evro. Poceni (1 EUR na dan) parkiranje je možno na večjih površinah v neposredni okolici mestnega
jedra. Zasebnih parkirišč izven mestnega jedra je 38, na njih je prostora za 4.723 vozil.
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Slika 12: Cenovno privlačno dolgotrajno parkiranje v neposredni bližini tržnice v Kopru

V Kopru so na voljo tudi t. i. zelena parkirna mesta, ki omogočajo brezplačno polnjenje vozil na električni
pogon. Ker tovrstnih vozil še ni veliko, ta mesta ostajajo slabo zasedena.

Ključne težave zaradi cestnega motornega in mirujočega prometa:
· Preobremenjenost z lokalnim in tranzitnim prometom.
· Preobremenjenost s tovornim prometom.
· Prezasedene parkirne površine v neposredni okolici starega mestnega jedra.
· Potovalne navade prebivalcev niso v skladu s trajnostno mobilnostjo.

Javni potniški promet

Nosilec javnega potniškega prometa v Mestni občini Koper je avtobus. Mestni avtobusni promet deluje
z 8 linijami na območju Kampela, Šalare, Semedele, Markovca do bolnišnice, Olma, Žusterne, železniške
postaje in mestnega jedra (tržnica, trg Brolo, pomorskega potniški termin).

Za spodbujanje rabe avtobusnega mestnega prometa je na voljo tudi spletna in mobilna aplikacija, ki
omogoča spremljanje prihodov avtobusov v realnem času. Uporabnik lahko preko aplikacije ugotovi
točen čas prihoda avtobusa in čakalni čas na postaji se skrajša. Ponudba javnega avtobusnega prometa
je postala bistveno prijaznejša za uporabnika in tudi čas celotnega potovanja za lahko bistveno skrajša.
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Slika 13: Spletna aplikacija za spremljanje prihodov mestnih avtobusov na postajališča

V zaledju ima vsako večje naselje vsaj eno avtobusno postajo. Prostorska analiza (CPS MOK, 2017) je
pokazala, da ima 46,6 % prebivalstva v zalednem delu občine avtobusno postajališče oddaljeno manj kot
250 m od bivališča. Prav tako je dobra gostota mreže prog, saj slednje povezujejo večino naselij z
mestom Koper. Slabše razvita je medsebojna povezanost prog, zelo slabe pa so frekvence odhodov, ki
so ključni dejavnih za neuporabo javnega potniškega prometa. Avtobusi povprečno vozijo v prometni
konici vsako uro, med jutranjo in popoldansko konico pa pogosto sploh ne vozijo.

Zato se večina zaposlenih na delo vozi z avtomobilom, kar ni najboljša vrednost kazalnika zato bi bilo
potrebno spodbujati in promovirati uporabo avtobusa, koles ali hojo iz bližnjih krajev in skupno
uporabo potovanja z avtomobilom iz bolj oddaljenih krajev, saj iz tega izhajajo številni problemi mesta
v zvezi s prometom; od gneče na cestah do povečanih emisij (plinov, trdih delcev, hrupa), manjši
prometni varnosti in prostorske stiske s parkirišči pa tudi stroški gospodinjstev. Seveda pa je za večjo
rabo javnega prometa, potrebno izboljšati ponudbo, konkretno bistveno povečati število odhodov
avtobusov iz zalednih naselji v mestno središče.
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Slika 14: Linije primestnega avtobusnega prometa (vir: www.koper.si)

Železniški promet je v slabo razvit, kar dejansko velja za vse obalne občine.
Dnevnih migrantov, ki izstopijo v Kopru je malo. Zaradi splošnih pomanjkljivosti slovenskega železniškega
prometa, kot so na primer zastarelost vlakov, slaba pokritost, dolgi potovalni časi in majhna pogostost
vlakov, je železniški potniški promet šibka točka prometnega sistema v občini, saj ne ponuja prave
alternative ostalim načinom prevoza.

Glede na usmeritve o umiku prometa iz mesta je postaja korektno locirana, je pa potrebno izpostaviti
problem navezave oziroma »preskoka« na ostale oblike prevoza (na primer avtobus, kolo), zaradi česar
ni privlačna za uporabo in kot taka ne more konkurirati osebnemu avtomobilu. Poleg tega je število
potniških vlakov podrejeno transportu dobrin iz Luke in v Luko Koper (CPS MOK, 2017).

 V času poletne sezone med vikendi, prazniki in na dan prihodov večjih potniških ladij je obiskovalcem
in tudi prebivalcem mesta Kopra na voljo prevoz s turističnim vlakcem. Na polurni poti okoli starega
mestnega jedra se vlak ustavi na štirih postajališčih.

Ključne težave v javnem potniškem prometu:
· Nizka frekvenca odhodov primestnega avtobusnega prometa.
· Pomanjkljivo obveščanje uporabnikov JP prometa o odhodih primestnih avtobusov.
· Slaba ponudba železniškega prometa.
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· Ni na voljo medkrajevnega (medobčinskega) pomorskega prometa.

Pešačenje
Območja namenjena pešcem v starem mestnem jedru določa Odlok o prometni ureditvi v starem
mestnem jedru ter jih deli na območja za pešce s popolno prepovedjo motornega prometa in območja
za pešce z omejenim lokalnim prometom. Slednja so območja, na katerih je dovoljen le omejen motorni
promet, vozila morajo upoštevati prednost pešcev in temu prilagoditi svojo hitrost. Prepovedano je
parkiranje, lahko pa se na njih ustavljajo zaradi manipulacije (dostava, intervencija ipd.) ali jih prevozijo
do površin, na katerih je parkiranje dovoljeno. Izključno pešcem so v mestnem središču namenjene le
Verdijeva in Čevljarska ulica ter Titov trg. Ostale ulice so ozke, potekajo med stavbami in nimajo
možnosti širitve in ne ločenega pasu za pešce. Izven mestnega jedra peš promet poteka po pločnikih,
višinsko ločenih od vozišč za motorni promet. Omrežje pločnikov in pešpoti je dobro razvejano in med
seboj primerno povezano.

Slika 15: Omrežje pločnikov (vir: CPS MOK)

Občina sicer s številnimi sprehajalnimi površinami celovito prenavlja obalni del mesta. Prvi korak je bila
ureditev Pristaniške ulice in Severne obvoznice, ki je prinesla spremembo za motorna vozila iz
dvosmernega v enosmerni prometni režim, pri čemer so večji del ceste namenili pešcem. Velika
pridobitev za pešce in kolesarje je bil v letu 2009 zgrajen nadhod (Pasarela), ki povezuje okolico starega
mestnega jedra s Semedelo. Peš cona omogoča nemoten in varen dostop do osnovne šole ter športne
infrastrukture na območju Koprske bonifike. Za pešce je pomembna tudi leta 2011 prenovljena
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Semedelska cesta oziroma promenada, ki je nekoč predstavljala pomembno prometno vpadnico za
motorna vozila. Promenado so razširili in utrdili, opremili s klopmi, zamenjali javno razsvetljavo,
poskrbeli za ozelenitev s posaditvijo istrskih hrastov, s postavitvijo stopnic omogočili lažji dostop do
vode. Po zgledu Pristaniške in Semedelske ceste so uredili tudi Kopališko nabrežje, kjer se razteza široka
sprehajalna promenada. Ta smiselno povezuje prenovljen Ukmarjev trg z obstoječimi mestnimi
sprehajališči.

Posebno težavo pešačenja v Kopru predstavljajo višinske razlike med mestnim središčem in mestnimi
predeli na Markovem hribu (Markovec, Žusterna, Semedela). Premagovanje višinske razlike in večjih
naklonov marsikje odvrača prebivalce mesta po večjem posluževanju peš mobilnosti pri dnevnih
migracijah. Ko rešitev enega od navedenih problemov je nasproti potniškega pomorskega terminala ob
Bastionu postavljeno panoramsko dvigalo, ki povezuje potniški terminal z razgledno ploščadjo nad
Bastionom.

Ključne težave pri pešačenju so:
· Pomanjkljiva in neustrezno urejena infrastruktura za pešce v naseljih ter povezava med mestom

in naselji.
· Višinske razlike med starim mestnim jedrom, obalnim pasom in mestnimi predeli na Markovem

hribu.
· Problematična prečkanja za pešce na občinskih in državnih cestah.
· Pomanjkanje ozelenitve ob pešpoteh.

Kolesarski promet
Kolesarsko občinsko omrežje se je gradilo postopoma, kot tudi medobčinsko. Primer je meddržavna
kolesarska pot Parenzana, ki je urejena v smislu daljinske rekreativne in turistične kolesarske poti, ki
predstavlja del  povezave  evropskega omrežja daljinskih kolesarskih poti EuroVelo 8 - Mediteranska pot2

in EurVelo 9 - Baltsko-Jadranska pot3.

Mestno kolesarsko omrežje je v glavnem sestavljeno iz enostranskih dvosmernih kolesarskih stez, ki
denivelirano vodijo ob vozišču namenjeno motornemu prometu. V središču starega mestnega jedra
kolesarski promet poteka bodisi v mešanem profilu po cestah, bodisi po mestnih ulicah, kjer je promet
motornih vozil prepovedan. V 10 letih se je dolžina kolesarskih poti sicer potrojila, vendar v naselju Koper
na določenih odsekih še vedno ostaja velik problem nepovezanost kolesarskega. Zaradi slabe povezave
in geografskih danosti, sta od kolesarske mreže oddaljena (odklopljena) večja naselja kot so Ankaran,
Prisoje in celotno naselje Markovec.

Analiza stanja kolesarske infrastrukture na terenskih ogledih (CPS MOK) je potrdila nekatere predhodne
ugotovitve, kot so npr. neprimerno vzdrževana steza (poškodbe asfalta, korenine dreves, posedanje
terena), ozka širina kolesarske steze, nevarno postavljene ovire ali cestna varovala, popolno

2 https://en.eurovelo.com/ev8

3 https://en.eurovelo.com/ev9
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pomanjkanje parkirnih mest pred državnimi uradi in ponekod v mestnem jedru, kjer se vsakodnevno
vozijo kolesarji.

Občina je v zadnjih letih sicer začela z investicijami v nove kolesarske poti in spremljajočo infrastrukturo,
vendar za razvoj kolesarstva je pomembno sklenjena kolesarska mreža poti, atraktivne in varne
kolesarske trase in pripadajoča parkirišča z stojali in samopostrežne kolesarske točke.

Ključne težave pri kolesarjenju so:
· Pomanjkanje kolesarske infrastrukture v primestnih naseljih ter povezava med mestom in

zalednimi naselji.
· Nesklenjene mreža kolesarske infrastrukture v mestu.
· Višinske razlike med starim mestnih jedrom in mestnimi predeli na Markovem hribu.
· Pomankanje primernih in varnih parkirnih mest za kolesa.

3.7.3 Obalna cesta med Žusterno in Izolo,

Ob izgradnji predora Markovec in odvzetju tega odseka HC iz vinjetnega sistema so bili vzpostavljeni
pogoji, da se lahko na obalni cesti med Žusterno in Izolo prepove vožnja za ves motorni promet.

Prostor je pridobil potencial za ureditev javnega prostora, zato so se v letu 2017 uredile površine za
kolesarski in peš promet. Z razmejitvijo pasov za kolesarje in pešce je poskrbljeno za večjo varnost
uporabnikov.

Slika 16: Kolesarska in peš površina na obalni cesti med Koprom in Izolo
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3.7.4 Obalni pas in zgodovinsko mestno središče občine Izola

Motorni cestni in mirujoči promet
Skozi občino Izola s koprske strani poteka državna hitra cesta H6,  ki se nadaljuje kot glavna cesta G2-111
proti Strunjanu ter občinske ceste: izven naselij lokalne ceste (LC) in javne poti (JP), znotraj naselij (ulični
sistem) zbirne mestne ali krajevne ceste (ZC) in mestne ali krajevne ceste (MC).

Obstoječe prometno omrežje je dobro razvejano in omogoča solidno dostopnost do večine okoliških
lokacij. V bližini se nahaja priključek na avtocesto A1, ki omogoča hiter dostop do ostalih regij v Sloveniji,
v bližini pa poteka še državna cesta Koper-Dragonja, ki predstavlja povezavo s hrvaškim delom Istre.

Slika 17: Karta občinskih in državnih cest na območju mesta Izola (vir: CPS Izola)

Prometna ureditev v mestnem središču Izole in obalnem pasi omejuje promet motornih vozil z
omejitvami teže vozil (tovorni promet) in s hitrostnimi omejitvami (hitrostne ovire in prometna
signalizacija), precej je območij z umirjenim prometom, kjer poteka mešan promet pešcev, kolesarjev in
motornih vozil.

Dostopnost za motorna vozila omejujejo enosmerne ceste in območja con za pešce, kjer je dostop
dovoljen samo z dovolilnico in/ali v določenih časovnih obdobjih. Ponekod je dostop motornim vozilom
tudi fizično onemogočen. Režimi parkiranja so različni. Prisotna so tako parkirišča brez omejitev
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parkiranja, kot parkirišča s časovnimi omejitvami in plačljiva parkirišča ter takšna s kombiniranimi
omejitvami parkiranja. Primanjkuje tudi parkirišč v nekaterih stanovanjskih naseljih, ta težava pa najbolj
pesti naselje Livade.

V splošnem so v Občini Izola površine za parkiranje v zasebni, javni ali mešanem statusu lastništva.
Parkiranje v starem mestnem jedru je urejeno z Odlokom o ureditvi cestnega prometa v občini Izola. V
ta namen se izdajajo štiri vrste posebnih dovolilnic. Sicer pa v občini Izola ni beležiti večjih težav s
parkiranjem osebnih vozil za potrebe kratkotrajnega parkiranja ali za potrebe dnevnih delovnih
migrantov. Glede na to, da je Izola turistično zanimivo mesto z bogato tradicijo, je smiselno, da se
sistemsko uredi tudi parkiranje v primeru prihoda večjega števila turističnih avtobusov.

Znotraj občine Izola P+R parkirišč ni, bi jih pa bilo smiselno vzpostaviti v sklopu multimodalne točke.

Večina trgovskih centrov in storitev se nahaja izven ali na obrobju starega mestnega jedra, zato je tam
urejenih dovolj površin za parkiranje.

Izrazite težave se vsakodnevno pojavljajo na nekaterih območjih večstanovanjskih stavb, posebej še v
Livadah, kjer je za vsako stanovanje največkrat namenjeno zgolj eno parkirno mesto ali manj, kakor to
zahtevajo minimalne tehnične zahteve za graditev stanovanjskih stavb. Dejstvo je, da ima večina
gospodinjstev več kot eno vozilo, zato prihaja do pomanjkanja parkirnih mest in puščanja vozil na
površinah namenjenim pešcem.

Slika 18: Parkirišče na Velikem trgu v Izoli

Trenutno je znotraj območja historičnega mesta na Velikem trgu vzpostavljeno javno parkiranje.
Možnost parkiranja na tem mestu je za ohranjanje pristnosti mesta nesmiselna. Prostor je treba
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nameniti za ljudi. Potrebna parkirna mesta za stanovalce pa se uredi v okviru izgradnje garažne hiše
nekje na obrobju mesta.

Ključne težave zaradi cestnega motornega in mirujočega prometa:
· Cestno omrežje v popoldanski konici veliko bolj obremenjeno kot v jutranji.
· Najbolj obremenjeni sta krožišči Prešernova cesta-Cankarjev drevored in krožišče ob priključku

na hitro cesto H6. Prometni tok, ki prihaja v mesto se razporedi proti Prešernovi cesti in
Cankarjevem drevoredu, zato so na vseh nadaljnjih križiščih prometne obremenitve dosti
manjše. Glavnina prometnih tokov se na cesti Cankarjev drevored zaključi na bližnjih parkiriščih
ob ladjedelnici.

· Ni večjih težav s parkiranjem osebnih vozil za potrebe kratkotrajnega parkiranja ali za potrebe
dnevnih delovnih migrantov.

· Javno parkiranje znotraj historičnega jedra, konkretno na Velikem trgu, je dovoljeno. Dostop z
osebnimi vozili na to območje povzroča degradacijo prostora.

Javni potniški promet
Javni linijski prevoz potnikov na območju občine Izola deluje kot tranzitni promet med naselji v Izoli ter
izven, saj mestnega prometa kot takega v občini Izola ni. Frekvenca avtobusov je največja v urbanem
delu občine, medtem kot je v zaledju precej manjša in ne obratuje niti do 16.00 ure.

Frekvenca avtobusov do Pirana in Kopra je relativno zadovoljiva. Medtem ko je frekvenca odhodov do
Pirana enakomerna, pa je do Kopra precej bolj neenakomerna. Na primer, odhodi so ob 14.31, 14.32,
14.52 in potem nobenega do 15.27.

Osnova avtobusnih linij javnega potniškega prometa je primerna prometna infrastruktura z ustreznimi
cestami in postajališči. V občini Izola je 25 avtobusnih postajališč, nekatera so ustrezno opremljena
vendar niso v uporabi. Mesto je južno od Prešernove ceste slabo pokrito z javnim prometom; poleg tega
mesto nima avtobusne postaje, postajališča so pa neurejena in nimajo nadstrešnic.

Na območju občine Izole ni železniškega prometa, najbližja železniška postaja je v Kopru in je od mesta
Izola oddaljena približno 8 km. Tudi iz Kopra je potniški železniški promet nekonkurenčen in neprivlačen,
kljub relativno dobri avtobusni povezavi s koprsko železniško postajo, saj je avtobusna postaja na enaki
lokaciji.

Ključne težave v javnem potniškem prometu:
· V občini Izola razen medkrajevno-primestnega avtobusne in šolskih avtobusov ni vzpostavljene

linije za mestni prevoz.
· Avtobuse pretežno uporabljajo le dijaki, delavci in upokojenci.
· Pojavljajo se potrebe po pogostejših odhodih, predvsem v popoldanskem času v smeri

bolnišnice in naselij v zaledju občine. Predlagane so tudi preusmeritve linije, ki danes potekajo
skozi Cankarjev drevored po Prešernovi cesti.

· Ugotovljeno je, da javni potniški promet nima izkoriščenega vsega potenciala in da
infrastruktura, kot so postajališča, ne ustreza povsod primernim standardom.
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Pešačenje
Ključno je, da se hoja prepoznana kot pomemben sestavni del vsakega prometnega sistema, zlasti v
strnjenih mestnih območjih na celotnem delu mesta Izole, Jagodja in Livad. Veliko kratkih poti,
opravljenih z avtomobilom, bi se dalo premostiti s hojo, kar bi zmanjšalo vplive na okolje, hrup, cestno
infrastrukturo, zastoje, hkrati pa pripomoglo k boljšemu zdravju prebivalstva.

Javne prometne površine so sicer različno dobro urejene in opremljene za promet in zadrževanje
pešcev. Infrastruktura ni popolnoma prilagojena gibalno ali drugače oviranim. Bolje (varneje) bi lahko
bilo urejeno prehajanje cest. V Izoli je pretežno celotno staro mestno jedro urejeno kot območje
umirjenega prometa, kjer je hitrost omejena na 10 km/h.

V okviru anonimnega video štetja prometa v križiščih in preseku je bilo 2. in. 3. avgusta 2016 izvedeno
štetje pešcev. Štetje je bilo izvedeno na različnih lokacijah na Prešernovi cesti, predvsem z namenom,
da se ugotovi atraktivnost posameznih koridorjev, ki povezujejo poselitveno gostejši predel, kot sta
Livade in Jagodje v smeri mestnega središča. Njihovo število po posameznih križiščih je prikazano na
naslednji sliki.

Razvidno je, da je bilo največ pešcev preštetih na območju krožišča Prešernove in Južne ceste. Skozi to
krožišče poteka glavna navezava naselja celotnega Jagodja proti mestnemu središču Izola. Na lokaciji
preseka Prešernove ceste s Kosovo ulico in krožišča Prešernova-Kajuhova potekajo glavne smeri pešcev
med  območjem Livade proti mestnemu središču in obratno. Bolj kot se pomikamo proti vzhodu
Prešernove ceste, manjši je delež pešcev, saj v zaledju ni večjih poselitvenih območij.
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Slika 19: Število pešcev v 16 urah na dan štetja

Ključne težave pri pešačenju:
· Urbani del občine je v splošnem razmeroma dobro opremljeni s površinami za pešce, ponekod

je nekoliko pomanjkljivo ali nezadostno izveden z možnimi arhitektonskimi rešitvami v tlaku.
· Dostopnost za ljudi s posebnimi potrebami je slabo urejena, razen na specifičnih lokacijah.

Kolesarski promet:
Razvoj kolesarske infrastrukture je ključen za povečanje privlačnosti kolesarjenja in spremembo
prevoznega sredstva. Pri tem je pomembno, da je kolesarska infrastruktura sklenjena ter v kolikor
prostor to omogoča ločena od ostalega motoriziranega prometa. Pri tem pa je potrebno analizirati
potrebne uporabnikov, saj je umestitev kolesarskih povezav drugačna, ko govorimo o dnevni mobilnosti
ali o rekreativnem kolesarjenju.

Občina Izola je v preteklem desetletju sledila trendu razvoja kolesarske omrežja, vendar je poudarek
dajala predvsem povezovanju znotraj samega mesta in povezovanju z območjem Livad in Jagodja.
Takšen trend je predvsem posledica majhnosti mesta Izola in razgibanemu terenu na katerih ležijo
manjša naselja znotraj občine (Šared, Korte, Malija itd).

Na spodnji sliki so prikazani izidi štetja kolesarjev, ki so prečkali ali prevozili krožišče oziroma presek.
Ugotavljamo, da je največje število kolesarjev ugotovljeno na območju krožišča pri avtokampu Jadranka,
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kar je logično glede na kolesarsko pot Parenzana, ki se nadaljuje proti Kopru. Bolj obremenjeno je tudi
krožišče v Jagodju, ker se prav tako prepleta rekreativni kolesarski promet in mestni zaradi dnevne
mobilnosti. Izidi štetja dajejo občutek, da je v mestu večji delež kolesarjev rekreativnega namena, kot
pa zaradi potrebe dnevne mobilnosti. Predvsem je to opazno v času turistične sezone, ko je tudi vreme
prijetnejše za zunanje aktivnosti.

Slika 20:  Število kolesarje na delovni dan v poletni sezoni

Ključne težave pri kolesarjenju so:
· Znotraj mesta se tipi kolesarske infrastrukture mešajo (mešane površine za pešce in kolesarje,

steza za pešce in kolesarje, območje umiritve prometa, vodenje kolesarjev po cesti).
· Širina obstoječe kolesarske infrastrukture glede na tip pretežno ustreza veljavni pravni ureditvi,

so prisotna nekatera odstopanja.
· Ponekod so slabo rešeni prehodi med posameznimi tipi infrastruktur ter zaključki posameznih

odsekov, kjer so kolesarji nevarno spuščeni na cesto z motornim prometom (Industrijska cesta,
Južna cesta,)

· Nekateri deli kolesarski povezav niso sklenjeni med seboj (kolesar mora uporabiti ceste z
motornim prometom, kljub temu, da so nekatere površine za pešce dovolj široke).

· Opazne so manjkajoče kolesarske povezave do šol, zdravstvenega doma (urejene so samo peš
povezave).

· Razen manjših izjem gre za izredno slabo opremljenost mesta s stojali za kolesa (pošta, policija,
kopališče, šole, zdravstveni doma, upravna enota,…).
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· Pomanjkljiva signalizacija za navezavo kolesarske poti Parenzana iz mesta in v mesto Izola za
potrebe večje turistične promocije mesta samega.

· Izven mesta Izola praktično ni posebej urejenih površin za kolesarje (posledično tudi zaradi
neprivlačnega reliefa).

3.7.5 Obalni pas in zgodovinsko mestno središče v občini Piran

Motorni cestni in mirujoči promet
Občina Piran se zaradi svoje lege, tesne povezanosti s sosednjimi obalno-kraškimi občinami in regijami
ter vpetostjo v pan-evropsko mrežo koridorjev nahaja na stičišču pomembnejših prometnih tokov, po
katerih se odvija zelo gost promet. Kljub temu, da skozi Občino Piran ne poteka nobena avtocesta, pa se
na cestnih povezavah odvija močan motorni promet, saj se veliko število dnevnih migrantov skozi občino
vozi v službe, šole in po vsakodnevnih opravkih v sosednje obalno-kraške občine (Izola, Koper) in
obratno. Prav tako se po teh cestnih povezava odvijajo mednarodni prometni tokovi, ki so posledica
razvitega turizma v celotnem severnem Sredozemlju. Posledica povečanega tranzitnega prometa
(turistična sezona, vikendi) skozi občino se kaže v daljših zastojih, saj ponekod geometrija križišč ne
omogoča zadostne pretočnosti. V bližini osnovnih šol in vrtcev, se kljub zakonsko določeni omejitvi
hitrosti znotraj naselij cestno prometni predpisi med vozniki marsikdaj ne spoštujejo. Relativno visoke
hitrosti vozil je kljub urejenemu prometnemu režimu možno zaslediti v strjenih ulicah, kjer je omejitev
hitrosti 30 km/h in 40 km/h ter v območjih umirjenega prometa, kjer je omejitev hitrosti 10 km/h.

Prometna dostopnost in povezanost občine sta dobri, med tem ko obstoječ prometni režim na območju
Piranskega polotoka ni skladen s spremenjenimi potovalnimi navadami prebivalcev in obiskovalcev,
naraščajočim številom potnikov v osebnih vozilih in z aktualnimi mednarodnimi, nacionalnimi in
občinskimi usmeritvami za razvoj prometa. Težnja po stalni neposredni dostopnosti najprivlačnejših
predelov ob obali z osebnimi vozili ima različne negativne posledice za okolje in kakovost bivanja.
Slabosti prometnega režima in infrastrukture se kažejo v slabi opremljenosti naselij za pešce in kolesarje,
slabi kakovosti tlakov in prometne opreme na voziščih, neustreznih lokacijah parkirišč in neurejenosti
drugih površin. Posledice so na območju Piranskega polotoka in na najbolj obiskanih točkah vidne kot
degradacija naravnega in urbanega okolja, ki zmanjšuje privlačnost prostora ter izničuje njegove
gospodarske in družbene potenciale.
V mestu Piran lahko parkirajo stanovalci mestnega jedra Piran, ki so za svoje vozilo pridobili ustrezni
abonma in imetniki rezerviranih parkirnih mest. Za ostale naključne obiskovalce, je po veljavnem odloku
rezerviranih 7 parkirišč, ki jih lahko koristijo. V praksi pa je zaznati, da lahko obiskovalci proti plačilu
parkirajo v mestu tudi v večjem številu.
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Slika 21:  Območja parkiranja v Piranu in Fiesi (vir: CPS Piran)

V okviru urejanja mirujočega prometa v Piranu se z avtobusi opravlja brezplačni prevoz potnikov na
relaciji Fornače (parkirišče) – Piran (Tartinijev trg) – Fornače (parkirišče), ter dvakrat dnevno do
pokopališča v Piranu.
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Slika 22:  Parkirišče Stjuža v Strunjanu v neposredni bližini kopališča

Garažna hiša Azre v Piranu »pri pokopališču« ima kapaciteto 210 osebnih vozil. V njej lahko parkirajo vsi
imetniki ustreznih abonmajev, kakor tudi vsi naključni obiskovalci. Garažna hiša Fornače ima kapaciteto
840 vozil. Namenjena je parkiranju naključnih obiskovalcev ter imetnikom abonmajev. Velja omeniti, da
večina imetnikov abonmajev v mestu Piran, raje izbere za parkiranje zunanje parkirišče na Fornačah.

V Fiesi se parkirnina zaračunava v času od 1.6. do 31.8. v letu. Parkirnina se plačuje na parkirnih
avtomatih, na podlagi veljavnega cenika. V preostalem obdobju je parkiranje v Fiesi brezplačno.
Upravičenci po odloku lahko pridobijo tudi ustrezni abonma.
V Portorožu je parkiranje urejeno s tako imenovanimi modrimi conami. Na vmesnem pasu med obema
cestiščema ter na posamičnih manjših parkiriščih so postavljeni parkirni avtomati za plačilo parkirnine.
Upravičenci po odloku lahko pridobijo ustrezen abonma.
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Slika 23:  Območja parkiranja v Portorožu (vir: CPS Piran)

Parkiranje v Luciji se plačuje v coni, kjer so parkirišča označena z modro bravo. Parkirnina se plačuje po
veljavnem ceniku. Na območju Zdravstvenega doma Lucija, je parkirišče za kratkotrajno parkiranje.
Poleg navedenih sta v občini plačljiva še parkirišče »Stjuža« v Strunjanu in parkirišče “Škvera” na Seči,
kjer se parkirnina plačuje celo leto (CPS občine Piran, 2017).

Ključne težave zaradi cestnega motornega in mirujočega prometa:
· Na državnih cestah, ki potekajo skozi občino se odvija močan promet zaradi dnevnih migrantov v sosednje

občine in v času poletne sezone.

· Na voljo je dostop v mesto Piran tudi zunanjim obiskovalcem (sicer le kratkočasno).

· Na voljo parkiranje vzdolž celotne obalne ceste skozi Portorož in Lucijo.



36/69

Slika 24:  Omogočeno parkiranje vzdolž celotne obalne ceste med Portorožem in Izolo

Javni potniški promet
Javni potniški promet v Občini Piran je relativno učinkovit in atraktiven, sploh v času poletne sezone. V
času izven turistične sezone, se atraktivnost javnega potniškega prometa zmanjša, kar je seveda tudi
posledica manjšega števila potnikov (delež turistov upade). Tako je na primer na relaciji Fornače –
Tartinijev trg (brezplačni avtobus) v času turistične sezone 330 voženj/dan (mišljeno v obe smeri), v času
izven sezone (oktober-april) pa 124 voženj/dan.

Frekvence voženj avtobusov so od linije do linije različne. Največja frekvenca voženj avtobusov je
zaznana na povezavi »Piran AP – Beli križ – Lucija AP – Lucija šola – Obrtna cona – Lucija Vojkova ulica«
kjer se v povprečju prevoz izvaja na vsakih 15 minut in kjer se dnevno med 5.30 in 00.05 uro opravi
skupaj 79 voženj v eno smer (čas sezone) oziroma 76 voženj (izven sezone). Na povezavi »Piran AP –
Portorož – Strunjan« avtobus vozi v različnih časovnih intervalih, od 20 minut do 2 ur in 45 minut . Na
primestni liniji 1.2.1 »Piran AP – Sečovlje – Dragonja – Sv. Peter – Padna – Nova vas« pa v intervalih od
13 minut do 2 ur. Pogostejša frekvenca voženj na posameznih linijah je v jutranji in popoldanski konični
uri. Kljub urejenim povezavam in vzpostavljenim linijam pa do nekaterih lokacij v zaledju kot so Sv. Peter,
Nova vas in Padna, avtobus pripelje največkrat do 7 voženj obdobju šolskega pouka.
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Postajališča za javni potniški promet so relativno dobro urejena, a bi jih bilo potrebno ponekod dodatno
urediti oz. opremiti s koši za smeti, veljavnim voznim redom, zemljevidi poteka avtobusnih linij itd. (CPS
občine Piran, 2017).

Ključne težave v javnem potniškem prometu:
· Slaba frekvenca odhodov primestnega avtobusnega prometa.
· Omejen dostop za osebe z omejeno mobilnostjo na visoko podne avtobuse.
· Postajališča ponekod je potrebno urediti in modernizirati.
· Slaba ponudba železniškega prometa (vezano na železniško postajo v Kopru).
· Ni na voljo medkrajevnega (medobčinskega) pomorskega prometa.

Pešačenje
Hoja med prebivalci občine ni dovolj prepoznana kot privlačen način potovanja na vsakodnevnih kratkih
poteh. Ob večini najbolj prometno obremenjenih prometnic, so površine za pešce urejene, enako velja
tudi za peš prehode. Na določenih območjih, npr. v Portorožu, so izven glavnih prometnic številne ozke
cestne povezave, ki krepijo občutek ogroženosti in verjetno dodatno odvračajo od hoje, kar je še posebej
opazno pri starejših udeležencih v cestnem prometu, kakor tudi med starši predšolskih in šoloobveznih
otrok, ki na poti v vrtec/šolo spremljajo svoje otroke. Nadgraditi bi bilo potrebno tudi »vzporedno«
infrastrukturo za pešce, klopi, javni piknik prostori ob vodi, kar je pomembno predvsem za starejše
občane (CPS občine Piran, 2017).

Ključne težave pri pešačenju so:
· Pomanjkljiva in neustrezno urejena infrastruktura za pešce izven glavnih prometnic, ki krepi

občutek ogroženosti in odvrača hojo.
· Osebe z omejenimi sposobnostmi mobilnosti se srečujejo z visokimi robniki, manjkajočimi

klančinami ob stopnicah in visoko podnimi avtobusi.

Kolesarski promet
Ključna ovira za povečanje privlačnosti kolesarjenja v občini, je predvsem med seboj nepovezano
kolesarsko omrežje. Sedanje omrežje kolesarskih stez omogoča varno kolesarjenje le na določenih
odsekih, nato se kolesarje preusmeri nazaj na vozišče in z vožnjo nadaljujejo po cesti. Taki prehodi in
prepletanja med različnimi prometnimi sistemi so nepredvidljiva in nevarna, zato se kolesarji raje
odločijo za nadaljevanje poti po pešpoti, če le ta obstaja v nadaljevanju poti. Prav tako je dostopnost šol
in drugih javnih institucij za kolesarje neoptimalna, saj primanjkuje tudi »vzporedne« kolesarske
infrastrukture npr. pokrite in varne kolesarnice. Zato se pojavljajo primeri parkiranja in zaklepanja koles
ob varovalne ograje, ob drevesa in podobno.

Kolesarski podstavki in stojala na javnih površinah so marsikje neprivlačna, slabše vzdrževana ter zaradi
zamaknjenosti od vhodov pogostokrat neopazna s strani obiskovalcev. Manjkajo tudi »servisno-
informacijske« točke, ki bi bile opremljene z orodjem za osnovna popravila koles in ročno tlačilko z
manometrom, kjer bi se imeli kolesarji možnost ustaviti, se spočiti, okrepčati, preveriti ustreznost in
varnost kolesa, pogledati informativno-turistično tablo ter v miru organizirati nadaljevanje kolesarske
poti (CPS občine Piran, 2017).
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Ključne težave pri kolesarjenju so:
· Nesklenjene mreža kolesarske infrastrukture. Sedanje omrežje omogoča varno kolesarjenje le

na določenih odsekih, nato se kolesarje preusmeri nazaj na vozišče.
· Pomanjkanje kolesarske infrastrukture v primestnih naseljih ter povezava med urbanimi

območji in zalednimi naselji.
· Pomanjkanje pokritih in varnih kolesarnic.
· Obstoječi kolesarski podstavki in stojala na javnih površinah so pogosto neprivlačna, slabše

vzdrževana in neopazna.
· Pomanjkanje servisno-informacijskih točk, ki bi bile opremljene z orodjem.

3.8 SWOT analiza

Izdelana je SWOT analiza za posamezna prometna področja za celotno obravnavano območje. SWOT
analiza predstavlja ključne prednosti (Strengths), slabosti (Weaknesses), priložnosti (Opportunities) in
Nevarnosti (Threaths), ki jih je mogoče zaznati in predvideti. Prva dva vidika se nanašata na notranje
dejavnike, druga dva na zunanje dejavnike. Razlika med njimi je, da lahko na notranje dejavnike
vplivamo, da se prilagodimo, razvijemo, ali kako drugače ukrepamo, medtem ko na zunanje dejavnike
nimamo vpliva in se jim lahko le prilagodimo. SWOT analiza je pravzaprav nekakšen povzetek analize
stanja in predstavlja ključne ugotovitve za vse glavne prometne načine. Ta analiza tudi služi tudi kot
izhodišče za postavljanje razvojnih usmeritev.

3.8.1 SWOT analiza motornega in mirujočega prometa

PREDNOSTI SLABOSTI

· Razvejano omrežje glavnih, regionalnih in
občinskih cest

· Zmanjševanje števila prometnih nesreč  v
zadnjih 15 letih

· Omogoča dostop do poljubnih, še
posebej podeželskih in zalednih destinacij
občin

· Najhitrejši način prevoza med obalnimi
občinami in iz Obale na srednje in dolge
razdalje znotraj regije in Slovenije

· Zastoji na obremenjenih odsekih, še
posebej v poletni turistični sezoni

· Slabo stanje nekaterih cest
· Velika odvisnost delovnih migrantov od

motornega prometa, povečevanje
delovnih števila migrantov v druge občine

· Vozila ogrožajo šibkejše udeležence v
prometu, še posebej kolesarje

· Prometno obremenjena območja so
neprivlačna za turiste

· Negativni vplivi na okolje in zdravje, t.j.
visoki eksterni stroški

· Zastoji in s tem povezani stroški
· Visoki stroški uporabe vozila za

uporabnika
· Socialna izključenost, saj določene

skupine prebivalstva nimajo dostopa do
avtomobila (otroci in mladostniki, starejši,
gibalno ovirani, socialno šibkejši)
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PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI

· Ureditev obvoznih cest in umirjanje
prometa skozi mestna središča

· Prerazporeditev pritiska na parkirna
mesta s prenovljeno parkirno politiko

· Spodbujanje car-sharing sistemov in s
tem zmanjševanje prometnih
obremenitev

· Uvedba P+R parkirišč oz. multimodalnih
točk

· Uvedba javne taksi službe, ki bi
omogočala prevoz po dostopnih cenah

· Postavitev električnih polnilnic in uvajanje
con, ki so dostopne samo električnim
vozilom ter posledično spodbujanje
uporabe okolju bolj prijaznih vozil

· Draga gradnja in vzdrževanje cestne
infrastrukture

· Morebitna nizka podpora javnosti za
zapiranja mestnih središč za motorni
promet

· Morebitna nizka podpora javnosti zaradi
stroškov parkiranja zaradi uvajanja novih
parkirnih con

· Naraščajoče cene goriv
· Morebitne višje dajatve za motorna vozila
· Morebitno povečevanje delovnih

migracij, ki bi povečalo pritisk na
obstoječe cestno omrežje

· Zapiranje mestnega središča brez
ureditve dostavnih poti lahko zavira
storitvene dejavnosti

· Preusmeritev tranzitnega prometa proti
Hrvaški v smeri Koper-Izola-Lucija-
Sečovlje

3.8.2 SWOT analiza peš prometa

PREDNOSTI SLABOSTI

· Umirjanje prometa na nekaterih ulicah
· Prenova javnih prostorov in trgov
· Hoja je del vsakega prevoznega načina
· V primerjavi z drugimi prevoznimi načini

je prostorsko in infrastrukturno
nezahtevna

· Ne povzroča izpustov in drugih vplivov na
okolje in se tako sklada s trajnostnimi
načeli

· V območjih pešačenja se navadno poveča
trgovina in storitvene dejavnosti

· Več priložnosti za interakcijo med ljudmi
· Zavedanje občanov, da so potrebni ukrepi

na področju pešačenja

· Določeni odseki pešpoti imajo
pomanjkljivo infrastrukturo

· Določeni odseki pešpoti so neatraktivni za
pešačenje (hrup, vizualna oz. izkustvena
monotonost)

· Pomanjkljivi zemljevidi in pomanjkanje
označevalnih oz. usmerjevalnih tabel

· Pomanjkanje mehkih ukrepov za
spodbujanje hoje

· Izpostavljenost soncu in vročini v poletnih
dneh

PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI

· Več vsebin oz. atraktivnosti v mestih, ki bi
spodbujale pešačenje

· Nadaljevanje širjenja oskrbnih in
storitvenih dejavnosti na obrobje mesta
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· Večinska podpora večjim površinam za
pešce, ureditvi šolskih poti

· Dodatno vključevanje zelene
infrastrukture v mesta (predvsem
drevesa)

· Infrastrukturno prilagajanje pešcem in
omejevanje individualnega
motoriziranega prometa

· Z uvajanjem peš con postanejo lokacije
bolj turistično privlačne

· Hoja je v strateških dokumentih (CPS)
prednostno obravnavana, tako v ciljih kot
v ukrepih.

(nakupovalni centri na obrobju mesta
preusmerjajo navade, zapiranje trgovin v
centru)

· Izseljevanje prebivalstva iz centra mesta
in nadaljevanje procesa sub-urbanizacije
(omejene možnosti za pešačenje)

· Nadaljevanje urbanističnega in
prometnega prilagajanja mesta
individualnemu motoriziranemu prometu
(npr.: krčenje zelenih površin za potrebe
parkirišč)

· Neodobravanje zapiranja mestnih središč
s strani občanov

3.8.3 SWOT analiza kolesarskega prometa

PREDNOSTI SLABOSTI

· Ravninski relief znotraj mest in med mesti
je primeren za kolesarjenje

· Kolo je na razdaljah do 4-5 km navadno
hitrejše od ostalih prevoznih sredstev

· Stroški nakupa in vzdrževanja lastnega
kolesa so relativno nizki

· Pri kolesarjenju ni parkirnih omejitev,
parkiranje je brezplačno, parkira se lahko
na skoraj vseh možnih lokacijah za
neomejen čas

· Kolesarjenje vpliva na izboljšanje zdravja
in vitalnosti in ima velik zunanji
doživljajski potencial

· S kolesarjenjem se zmanjša število
motornih vozil na cesti, s čimer se
zmanjša tudi izpust škodljivih emisij in
izboljša varnost na cesti

· Ugodni vremenski pogoji zaradi
submediteranskega podnebja

· Aktualno mnenje med uporabniki je
nezadovoljnih z varnostjo, sklenjenostjo
kolesarskih poti in kolesarskimi parkirišči

· V zavesti prebivalcev obalnih občin še ni
prepričanja o tem, da lahko kolo na
krajših razdaljah dostojno zamenja
uporabo avtomobila

· Pomanjkanje kolesarnic in stojal za
kolesa, ki bi v času mirovanja kolo ščitila
pred zunanjimi vplivi in tatvinami

· Previsoki cestni robniki za prečkanje s
kolesom

· Problem prehajanja čez bolj obremenjene
cestne povezave

· Pomanjkljivi zemljevidi in pomanjkanje
označevalnih oz. usmerjevalnih tabel

· Pomanjkljiva strategija povezovanja
mestnih kolesarskih mrež s turistično
atraktivno kolesarsko pot Parenzana

PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI

· Kolesarska infrastruktura je precej
cenejša od infrastrukture za motorni
promet ali javni promet

· Kakovostno kolesarsko omrežje je lahko
povezano z visokimi finančnimi vložki
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· Uvedba avtomatiziranega sistema
izposoje koles, ki deluje na medobčinski
ravni

· Vse večja ekološko osveščenost in
ozaveščenost ljudi v zvezi z varovanjem
okolja

· Promoviranje uporabe koles pri turistih in
s tem zmanjšanje sezonskega motornega
prometa znotraj mesta

· V splošnem podpora občanov večjim
površinam za mestne in rekreativne
kolesarjenje ter kolesarskim parkiriščem

· Postavitev tabel z načrtom kolesarskih
poti

· Izboljšanje daljinskih kolesarskih povezav
z Istrsko in Tržaško regijo

· Sodelovanje z večjimi podjetji skozi
mobilnostne načrte

· Uporaba zložljivih koles povečuje
možnosti za razvoj intermodalnega
transporta, saj kolesarjenje povezuje z
ostalimi prometnimi sredstvi

· Uporaba električna kolesa omogoča lažje
kolesarjenje, brez večjih fizičnih naporov
(npr. na Markov hrib, Ankaran, Livade,
Beli križ,…)

· Nevarne državne ceste, če ni ločene
infrastrukture za kolesarjenje

· Ob povečanju deleža kolesarjev in koles
obstaja nevarnost, da se poveča tudi
število tatvin

· Prebivalci ne spremenijo svojih navad in
ne uporabljajo kolesarske infrastrukture

· Neustrezna izvedba sistema izposoje
koles, ki ga občani posledično ne
uporabljajo

· Ne pride do izgradnje kolesarskih povezav
med občinami zaradi slabega sodelovanja

3.8.4 SWOT analiza javnega potniškega prometa

PREDNOSTI SLABOSTI

· Dostopen vsem starostnim skupinam
· Udoben in varen način potovanja
· Dobra opremljenost avtobusnih

postajališč znotraj mestnega območja
· Prostor za socializacijo
· Majhen okoljski odtis v primerjavi z

individualnim transportom
· Uvedba enotne vozovnice za javni

potniški promet na ravni Slovenije
· Dobre povezave s sosednjimi občinami

· Nizka frekventnost odhodov
· Nekatera postajališče imajo zgolj

reklamne panoje brez voznih redov
· Neusklajeni vozni redi z drugimi načini

prevozov
· Lokacije postajališč ne sovpadajo vedno z

atrakcijami
· Postajališča v ruralnih predelih so

ponekod slabo opremljena (manjkajo
vozni redi, ni nadstrešnic in klopi)
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PREDNOSTI SLABOSTI

· V primerjavi z osebnim avtomobilom so
stroški prevoza nizki

· Večja uporaba JPP namesto avtomobilov
zmanjšuje prometne obremenitve

· Možno razvoja pomorskega JPP

· Ni poskrbljeno za potnike, ki želijo na
avtobus vstopati s kolesom (ni prtljažnika
oz. prostora za kolo na avtobusu)

· Naraščajoča stopnja motorizacije in
odvisnost od osebnega motornega
prometa

· Pomorski promet odvisen od vremenskih
pogojev

· Železniška postaja samo v občini Koper

PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI

· Izboljšanje mreže postajališč in s tem
privabljanje večjega števila uporabnikov

· Uvedba mobilne aplikacije za spremljanje
prihodov avtobusov na postajališča

· Uvedba krožnih avtobusih linije
minibusov na območju ožjih mestnih
središč

· Povečanje frekventnosti odhodov
· Podpora med anketiranci za povečanje

voženj medkrajevnega avtobusa
· Vzpostavitev multimodalnih centrov:

prestopne točke, na katerih je mogoče
pot nadaljevati z drugim načinom prevoza

· Uskladitev voznih redov različnih vrst
prevozov

· Načrtovanje sistema novih avtobusnih
postajališč ̌ v navezavi na javni program
(trgovski centri, turistične zanimivosti,
poslovni objekti, sole, vrtci ipd.)

· Spodbujanje ljudi k uporabi javnega
prometa v času različnih prireditev

· Združevanje šolskih in linijskih prevozov
· Sodelovanje z lokalnimi podjetji in

nakupovalnimi centri
· Vzpostavitev sistema za prevoz na klic, ki

bi omogočal uporabo javnega prevoza
tudi v odročnejših krajih

· Pomorski promet je predlagan tudi v
osnutkih OPN-jev in CPS-jih

· V primeru dobre dostopnosti do mesta z
osebnim avtomobilom občani in
obiskovalci ne bodo množično uporabljali
javnega prevoza

· V primeru nesmotrnega uvajanja novih
linij lahko pride do prevelikih finančnih
obremenitev

· Nizko število potnikov na nekaterih linijah
ne upravičujejo dodatnih stroškov

· V času turistične sezone je za redne
uporabnike vožnja zaradi množice
turistov  lahko neprivlačna

· Slabo sodelovanje partnerjev kot so
podjetja

· Nadaljnje propadanje cestnega omrežja
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PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI

· Uvedbe lahke železnice med obalnimi
občinami
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4 KONCEPT CELOSTNEGA PROMETNEGA NAČRTOVANJA ZA
RAZBREMENITEV MESTNIH SREDIŠČ IN OBALNEGA PASU
AVTOMOBILSKEGA PROMETA

4.1 Izhodišča za razvoj koncepta

Poleg splošnih načel prometnega načrtovanja, obširne prostorske zakonodaje in sektorske zakonodaje
so bila uporabljene že izdelane Celostne prometne strategije v občini Koper, Piran in Izola in strokovne
podlage za naselje Ankaran.

Vizija celostne prometne ureditve v Mestni občini Koper se glasi:
Mestna občina Koper bo svojim občanom zagotovila uravnotežen, učinkovit in sodobno oblikovan
prometni sistem, ki zadovoljuje potrebe ljudi, podjetij in okolja. Z jasnimi strateškimi usmeritvami
trajnostne mobilnosti, kjer bo v ospredju zmanjšana uporaba avtomobila ter spodbujanje hoje,
kolesarjenja in uporaba javnega potniškega prometa, bo Mestna občina Koper postala občina prijetna
za bivanje, ki bo privabljala prebivalce in podjetja, saj jim bo nudila pogoje za njihov trajnostni razvoj.
Tako bo Koper s prehodom na trajnostno mobilnost prepoznal svojo ključno razvojno priložnost.

Vizija celostne prometne ureditve v občini Izola se glasi:
Občina Izola ponuja privlačno in varno bivalno okolje vsem generacijam in občanom z različnimi
potrebami, izkorišča kulturno dediščino na trajnostni način in ima bogato turistično in rekreativno
ponudbo z zmerno ter smiselno rabo naravnih virov. Občina Izola zaradi ustrezne lege s trajnostnimi
oblikami prometa zagotavlja odlične razmere za povezovanje celotnega obalnega pasu z zaledjem.

Vizija celostne prometne ureditve v občini Piran se glasi:
Izboljšana kakovost življenja, uravnotežena prometna ponudba, učinkovita in enakopravna dostopnost,
izboljšana prometna varnost in razvoj turističnih produktov, predstavljajo glavne parametre vizije
bodočega razvoja urbane mobilnosti v občini.

V občini Ankaran je v izdelavi osnutek prometnega načrta z ugotovljenimi ključnimi problemi in
celostnimi ureditvami v prometnem omrežju. Namen občine Ankaran je razvoj celostnega pristopa, ki
bo spodbujal ukrepe trajnostne mobilnosti, tako v postopkih načrtovanja (npr. izvedba CPS), kot tudi pri
izvajanju ukrepov. Koncept razvoja prometnega omrežja in javnega potniškega prometa je zasnovan tudi
v Urbanističnem načrtu naselja Ankaran (Locus, 2017).  V viziji razvoja naselja je v odstavku »Povezan,
odprt in kvaliteten življenjski prostor« zapisano: Naselje bo z vzpostavitvijo kakovostnega in trajnostno
naravnanega prometnega sistema dobro povezano navznoter in navzven. Ankaran bo bolj dostopen in
povezan, prijetnejši za bivanje in oblikovan po meri človeka. Trajnostno zasnovan prometni sistem bo
pozitivno vplival na varnost in privlačnost javnih površin. Pripomogel bo k oblikovanju zdravega
življenjskega okolja.

Kljub temu, da med izdelovanjem občinskih CPS-jev ni bilo neposredne povezave pri tvorjenju vsebine,
je jasno vidna možnost in smiselnost povezovanja občinskih CPS-je na širšo raven. Le tako bodo nekateri
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zastavljeni cilji, ki zahtevajo medobčinski ali celo regionalni pristop k reševanju težav v prometu,
doseženi. Ravno projekt CHESTNUT nastopa v tej vlogi kot povezovalni, zato je tudi zastavljena vizija
temu primerna, saj zajema obris stanja na regionalni ravni.

Torej, vse vizije obalnih občin, kot tudi vizija iz projekta CHESTNUT, povezuje skupni strateški cilj, ki je
pospešen razvoj trajnostne mobilnosti v smeri večje rabe javnega prometa, več kolesarjenja in hoje na
račun zmanjšanja rabe osebnega motornega prometa.

Oblikovane vizije so osnova za vse nadaljnje faze celostnega načrtovanja prometa, od določitve ciljev do
končne definicije ukrepov.

4.2 Ključne usmeritve pri tvorbi koncepta celostnega prometnega načrtovanja
razbremenitve obalnega pasu in mestnih središč

Za uresničitev koncepta usklajene zasnove prometnega sistema je treba prestopiti v celostno
načrtovanje, tako da so vsi načini mobilnosti oz. prometna sredstva med seboj povezani, se dopolnjujejo,
saj le tako lahko skupaj tvorijo smiselno storitev.

Prvi korak pri uresničitvi koncepta razbremenjevanja obalnega pasu in mestnega središča za motorni
promet je reguliranje (omejitev) parkiranja, ki pa mora veljati isto na celotnem območju (regije)
obravnave. Na slikah v nadaljevanju tega dokumenta so prikazana »zelena« in »rumena« območja, ki so
podrobno obravnavana pri poglavju vzpostavitvi parkirne politike.

Na »zelenih« območjih je treba pričeti s postopkom zmanjševanja javnih parkirišč s ciljem do števila nič,
oziroma da so na voljo le še za posebne namene (npr. dostava). Dostop z osebnim vozilom je na ta
območja omogočen za stanovalce pod pogojem, da imajo urejeno lastniško parkirišče. Za ostale se
parkirna mesta omogoči proti plačilu v garažnih hišah ali parkiriščih, ki so locirana nekje na obrobju
»zelenega« območja. Za dostop v »zelena« območja je na voljo javni potniški promet, kolesarska
infrastruktura s sistemom izposoje koles in urejene peš površine.

Z rumeno barvo so prikazana območja, kjer se ohrani ali po potrebi zmanjša število parkirnih mest.
Vzpostavi se plačilni režim, ki omogoča kratkotrajno in dolgotrajno parkiranje. Na »rumenem« območju
se vzpostavijo multimodalne prestopne točke na katerih je možen prestop na druge oblike prevoznega
sredstva, ki omogočajo hiter dostop do »zelenega« območja, torej mestnega središča ali obalnega pasu.

Koncept parkirne politike v »zelenih« in »rumenih« območjih je isti v vseh štirih obalnih občinah. Temu
sledi enotni tarifni režim vključno s sistemom plačila parkirnine.
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Na spodnjih slikah so prikazana »zelena« in »rumena« območja ter sledeče lokacije:
· multimodalnih (prestopnih) točk,
· avtobusnih postajališč,
· pomorskih postajališč,
· parkirišča za izposojo kolesa in
· parkirišča namenjena izključno stanovalcem.

Z modro barvo je prikazana gostota poselitve na lokaciji hišne številke, z rdečo barvo pa število delovnih
mest. Namreč koncentracija uporabnikov na mestu izvora potovanja in cilja je ključnega pomena za
izbiro lokacije ter uporabnost ukrepa.

Slika 25: Območja urejanja javnih parkirnih površin v občini Ankaran
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Slika 26: Območja urejanja javnih parkirnih površin v Mestni občini Koper na območju Kopra - širše

Slika 27: Območja urejanja javnih parkirnih površin v Mestni občini Koper na območju Kopra – ožje
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Slika 28: Območja urejanja javnih parkirnih površin na območju obalne ceste med Koprom in Izolo

Slika 29: Območja urejanja javnih parkirnih površin v Izoli
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Slika 30: Območja urejanja javnih parkirnih površin v občini Piran – Strunjan in Piran

Slika 31: Območja urejanja javnih parkirnih površin v občini Piran – Portorož, Lucija, Seča
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4.3 Ukrepi za spodbujanje trajnostne mobilnosti

Za uspešno reševanje problematike mirujočega prometa je potrebno vzporedno spodbujati uporabo
drugih vrst prometa, hoje, kolesarjenja in uporabo JPP. V nadaljevanju predlagani ukrepi izvirajo
pretežno iz občinskih CPS-jev, ampak tu gre za nadgradnjo identificiranih ukrepov in njihova regionalna
integracija, kar omogoča večje sinergijske učinke med različnimi prometnimi sredstvi.

V nadaljevanju so našteti ukrepi, ki skupaj z urejanjem in upravljanjem mirujočega prometa predstavljajo
ključno vlogo za vzpostavitev enovitega koncepta razbremenjevanja obalnega pasu in mestnih središč
motornega prometa na območju Obale.

Predlaga se trajnostne ukrepe, ki bi imeli učinke na več ravneh, in sicer:
· izgradnja in ureditev infrastrukture za pešce v historičnih mestnih središčih, širšem mestnem

središču, na cestah ob obali, izvedba izvenivojskih povezav posameznih delov mesta, vzpostavitev
sistema za lažje premagovanje višine in dolžine;

· vzpostavitev sistema P+R na lokacija multimodalnih točk, organizacija parkirišča na vstopih v
mesto in njihova navezava na JPP in kolesarske povezave,

· izgradnja kakovostne kolesarske infrastrukture z enotnim sistemom izposoje koles z navezavo na
multimodalne točke;

· nadgradnja obstoječega avtobusnega sistema JPP, vzpostavitev dodatnih mestnih linj za dostop
od multimodalnih točk oz. P+R parkirišča do »zelenega« območja, ureditev vseh postajališč,
oprema z voznim redom, ustrezna frekvenca voženj, navezava na železniško postajo Koper,
navezava na pomorsko postajališče,…);

· vzpostavitev pomorskega JPP med vsemi občinami (dodatne linije v času poletne turistične
sezone) in tudi čezmejnem sodelovanju z Umagom in Trstom. Uvedba novih storitev bi spodbudila
kroženje obiskovalcev med izrazito turističnimi mesti.

· vzpostavitev enotne parkirne politike in parkirnih režimov;
· vzpostaviti enovit in celovit sistem, ki bo omogoča plačilo JPP, parkirnine in izposoje kolesa v vseh

občinah.

Območja multimodalnih točk je potrebno ustrezno opremiti z usmerjevalno signalizacijo, sistemom
obveščanja o zasedenosti parkirišč, obveščanjem o frekvenci avtobusov in drugo. Predvidi se tudi
parkirišča za avtobuse in avtodome.

Za uspešno reševanje problematike v viških turistične sezone, bo temeljni in dolgoročni ukrep uvedba
sistema P+R v okviru multimodalnih prestopnih točk. Predlaga se območja, kjer P+R sistem že danes
deluje, ponekod se vzpostavi novo lokacijo na že obstoječih javnih parkiriščih. Do vseh multimodalnih
točk so speljane linije JPP in sistem izposoje koles.

Za izboljšanje ponudbe javnega prometa je ključno povečanje števila odhodov. To velja za mestni kot
primestni avtobusni javni promet. Za dostop do mestnega središča je treba vzpostaviti hitre mestne
linije, ki uporabnika iz lokacije P+R v času 5-10 minut pripeljejo do končnega cilja. Ob uvajanju novih
storitev in izboljšav na področju javnega potniškega prometa je nujno potrebno učinkovito in
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kontinuirano  informiranje vseh uporabnikov. Da se storitve izboljšujejo, je treba sporočiti predvsem
tistim, ki še ne uporabljajo javnih prevozov, in jih tako spodbuditi k uporabi.

Da bo večina uporabnikov opravila velik del krajših dnevnih poti znotraj historičnega mestnega jedra in
izven njega peš, je potrebno redno vzdrževanje in izboljševanje infrastrukture za pešce. Tako v
»zelenem« kot »rumenem« območju je potrebno zgraditi nove površine za pešačenje ter obnoviti  že
obstoječe površine oz. nadgraditi jih s sistemi za premagovanje večjih višinskih razlik. Urediti je potrebno
izven nivojske prehode, ozelenitev prometnih koridorjev in v povezavi z umirjanjem prometa se bodo za
pešce izboljšane povezave med ključnimi točkami v mestu oz. predmestju, torej bo poskrbljeno za večjo
prometno varnost. Z razvojem dodatne infrastrukture za pešačenje bo poskrbljeno tudi za gibalno
ovirane osebe, med katere se ne uvrščajo zgolj invalidi, marveč tudi starejši občani ter družine z
majhnimi otroki. Poleg zahtevnih infrastrukturnih ukrepov je potrebno izvajati tudi mehke ukrepe kot
so promocija in izobraževalne aktivnosti za spodbujanje hoje.

Vse obalne občine bi morale pristopiti skupaj in preučili izvedljivost lahke železnice na obalnem območju
in sprejele skupen konsenz o tem projektu.  Z lahko železnico bi zagotovili boljšo povezanost obalnih
mest z nadaljevanjem proti Trstu in Umagu in predstavili alternativo uporabi avtomobila za dnevne
delovne migracije. Lahka železnica je od običajne tudi bolj primerna za potek prek urbanih območij, zato
bi lahko imela znotraj mest več postajališč in boljšo dostopnost za prebivalce. Lahka železnica omogoča
dobro integracijo s klasično železnico, saj se lahko priključi tudi na običajne tire.

Zaradi deloma ali popolno pomanjkljivo razvite kolesarske infrastrukture je potrebno zagotoviti
ustreznejše pogoje za kolesarjenje. Kolesarsko omrežje mora biti ustrezno označeno in varno. Poleg
vzpostavitve novih in manjkajočih odsekov kolesarske infrastrukture je treba še redno vzdrževati in
izboljševati obstoječe kolesarske povezave. Za lažje premagovanje višinskih razlik se izvede vertikalne
mobilne povezave in uvede možnost prevoza koles z avtobusi.
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Slika 32: Sistem za premagovanje višine, primer iz Trondheim (Norveška)

4.3.1 Obalni pas v občini Ankaran in območje krajinskega parka Debeli rtič

V Ankaranu je ukinjanje določenega števila parkirnih mest smiselno zaradi ureditve peš in kolesarskih
povezav oziroma urbanističnih ureditev območjih ali zaradi danes neugodno rešenega načina parkiranja
(nezadostna prometna varnost). Za boljšo peš povezanost se vzpostavi sistem za premagovanje višine
in razdalje, ki je lahko manjše električno vozilo ali druga oblika sistema kot so potujoče stopnice.

Na območju krajinskega parka Debeli rtič se število javnih parkirnih mest dolgoročno ukine oz. dovoli le
na lokaciji vzpostavitve multimodalne točke. Obiskovalcem se omogoči dostop v to območje z
trajnostnimi oblikami mobilnosti.

Ankaran je navezan s primestnim potniškim prometom na Trst, Koper in ostala obalna mesta. Predlaga
se dodatna »mestna linija«, ki povezuje vsa kopališča, urbana področja v občini Ankaran in multimodalne
točke.

Pomorski JPP v občini Ankaran je v času poletne sezone velika pridobitev. Vse potencialne možne
lokacije je smiselno povezati z avtobusnim omrežjem in kolesarskim omrežjem ter razširiti povezavo na
sosedno občino Koper.

Urediti je treba kolesarsko povezavo na celotnem odseku Jadranske ceste vse do Debelega rtiča. Dejstvo
je, da fizično ločena kolesarska infrastruktura od motornega prometa doprinese k večji privlačnosti rabe
površine in poveča prometno varnost v korist kolesarjev. Za premagovanje višine na Regentovi in
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Srebrničevi ulici se vzpostavi namenski sistem. Na cestah z manjšim številom kolesarjev se izdela celostni
projekt ureditve kolesarskih površin.

Slika 33: Prikaz ukrepov trajnostne mobilnosti za vzpostavitev koncepta v občini Ankaran

4.3.2 Zgodovinsko središče mesta Koper z obalnim pasom

Za razbremenjevanje zgodovinskega središča mesta Koper je nujno treba povečati rabo trajnostnih
sistemov mobilnosti, ki bi uporabniki omogočila dostop do mestnega središča. Ključno je, da so vsi
trajnostni sistemi mobilnosti med seboj dobro povezani in se dopolnjujejo. Izhodišče so multimodalne
točke, ki omogočajo vzpostavitev kombiniranih sistemov mobilnosti, kot so P+R ali P+R+W (parkiraj, se
pelji ali hodi).

Bistvo je, da kombinirani sistemi mobilnosti delujejo povsod na enak način, ne glede na lokacijo in ne
glede na občino, torej v celotni regiji deluje na isti način. Prehod med prevoznimi sredstvi je enostaven
in hiter.

Multimodalne točke so locirane ob železniški postaji, ob stadionu, v bližini Luke Koper, ob Tržnici in
Žusterni. Večja raba trajnostnih sistemov mobilnosti pa je pogojena z nadgrajevanjem ravni razvoja
usluge teh sistemov do uporabnikov. V mestu Koper so predlagani sledeči ukrepi.
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Slika 34: Prevoz koles z javni potniškim prometom

Podrobni ukrepi na področju kolesarjenja v mestu Koper so:
· izgradnja in ureditev infrastrukture za kolesarjenje v historičnem mestnem jedru, razširjenjem

mestnem središču, v območju Semedela–Žusterna, na obalni cesti Koper-Izola in izvedba
izvenivojskih povezav posameznih delov mesta (ločeno za pešce in kolesarje),

· premostitev višinske razlike na območju Semedele in Markovca,
· vertikalna mobilna povezava obalnega območja z Markovim hribom v Kopru,
· vzpostavitev javnega sistema medobčinske izposoje koles v navezavi z multimodalnimi točkami,
· prevoz koles z JPP,
· ureditev postaj s kolesarsko opremo (stojala, nadstrešnice),
· promocija in izobraževalne aktivnosti za spodbujanje kolesarjenja na delo, v šolo.
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Slika 35: Prikaz infrastrukturnih ukrepov za spodbujanje kolesarjenja v Kopru in predmestju

Spodaj našteti ukrepi za JPP v občini Koper so ključni, da se lahko razvije koncept razbremenitve mestnega
središča:

· uvedba hitrih linij manjših avtobusov, ki povezujejo multimodalne točke z »zelenim« območjem
(predlog treh kratkih mestnih linij K1, K2 in K3),

· povečanje frekvence primestnega JPP in to večjih zalednih naselij (Škofije, Bertoki, Prade, Hrvatini,
Šmarje, Marezige,…);

· prilagajanje JPP potrebam uporabnikov mestnega prometa;
· nadgradnja obveščanja uporabnikov JPP (sledljivost prihodov, oznake postajališč in linij);
· prevoz koles z avtobusi.
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Slika 36: Prikaz ukrepov za spodbujanje trajnostnih oblik mobilnosti v mestu Koper

Poleg nadgradnje avtobusnega prometa, je smiselno takoj pričeti tudi s potrebnimi postopki za
vzpostavitev pomorskega pometa in dokončni konsenz vseh obalnih občin za vzpostavitev lahke
železnice na celotnem Obalnem območju.

4.3.3 Obalna cesta med Žusterno in Izolo,

Trenutno je dostop do obalne ceste med Koprom in Izolo mogoč samo s kolesom ali peš. V primeru
vzpostavitve prostora za določene rekreacijske namene, bo potrebno zagotoviti dostop tudi z neko
drugo obliko trajnostne mobilnosti oziroma sistemom za premagovanje razdalje. Za to območje
potekajo različne aktivnosti glede iskanja rešitev glede oblikovanja in prihodnjega razvoja tega območja.
Poznane so različne rešitve že iz preteklosti, ki so vključevale možnost povezave z lahko železnico,
posebnim dvigalom do bolnišnice itd.
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Slika 37: Primer avtonomnega vozila, ki deluje kot sistem za premagovanje razdalje pri pešačenju

Za razvoj koncepta je ključno, da se onemogoči dostop z avtomobilom ter vzpostavi pogoje za sistem
(npr. uvedba avtonomnega vozila), ki bo na trajnostni način uporabnika povezal z multimodalnima
točkama v Žusterni in na območju Rude v občini Izola.

Slika 38: Prikaz načina dostopa do obalne ceste med Koprom in Izolo
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4.3.4 Zgodovinsko središče mesta Izola

Tako kot v Kopru, tudi za razbremenjevanje zgodovinskega središča v Izoli, je ključno je, da so vsi
trajnostni sistemi mobilnosti med seboj dobro povezani in se dopolnjujejo. Izhodišče so multimodalne
točke, ki so locirane na vhodu v mesto, torej na lokaciji parkirišč v bližini ladjedelnice in Simonovega
zaliva. Vzpostavi se še dodatno točko na območju Rude, kjer se mestni JPP promet poveže s sistemom
za dostop do obalne ceste (Koper-Izola) in sistemom za premagovanje višine do bolnišnice.

V Izoli je deloma že vzpostavljena mreža kolesarskih poti, ki se je v zadnji nekaj letih tudi nadgradila z
kolesarskim pasom na Cankarjevem drevoredu in stezo na Prešernovi cesti. Oba ukrepa sta bistveno
pripomogla k izboljšanju  pogojev kolesarjenja na dveh bolj obremenjenih koridorjih v Izoli.

Sicer pa je potrebno pogoje za kolesarjenje izboljševati s še sledeči ukrepi:
· urediti nove kolesarske površine in skupaj s obstoječimi povezati z multimodalnimi točkami
· vzpostaviti povezavo za premagovanje višine do bolnišnice,
· urediti varne prehode pri prečkanju cest,
· vzpostavitev avtomatiziranega sistema izposoje koles v povezavi s sosednjimi občinami
· spremljanje potovalnih navad kolesarjev (anketiranje),
· označitev kraka daljinske kolesarske povezave (Parenzana) skozi mestno jedro in navezavo na

daljinsko povezavo,
· postavitev kolesarskih števcev, kolesarskih servisnih točk, označb ipd,
· vzpostaviti parkirišča za kolesa, polnilne postaje za e-kolesa.

V Izoli še ni vzpostavljenega mestnega avtobusnega prometa. Zdaj se morajo prebivalci zanašati na
storitve medkrajevnega avtobusa, ki je za lokalna potovanja neuporaben (premalo pogost, premalo linij
in ne more zagotavljati dovolj pogostih postajališč). Vzpostavitev mestnih linij bi omogočila vpeljavo
sistema P + R na obrobju mesta, s čimer bi se staro mestno jedro razbremenili motornega prometa.

Izola nima primerne osrednje avtobusne postaje, čeprav skozi mesto potekajo regionalne in
medkrajevne linije. Trenutno je postaja urejena v središču Izole ob stavbi pošte. Na njej pa je premalo
prostora za ustavljanje več avtobusov, zato je pogosto oviran promet. Manjka primerno postajno
poslopje, ki bi potnikom ponudilo različne storitve (čakalnice, informacijsko središče, hramba prtljage).

V občini so z javnim potniškim prometom najslabše pokrita naselja z manjšo gostoto poselitve. Treba je
vzpostaviti sodobno obliko javne ponudbe prevoza, npr. javni prevoz na poziv, ki bi zagotovil dostopnost
vse prebivalce.
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Slika 39: Prikaz infrastrukturnih ukrepov za spodbujanje kolesarjenja v Izoli

Za vzpostavitev koncepta se predlaga sledeče ukrepe:
· uvedba treh mestnih linij (predlog I1, I2 in I3) v povezavi z »zelenim« območjem in multimodalnimi

točkami,
· optimizacija medkrajevnega avtobusnega prometa,
· prilagoditev voznega parka JPP za prevoz koles,
· integracija šolskega prevoza v sistem rednega linijskega avtobusnega prevoza.

Javni morski potniški prevozi v Izoli niso vzpostavljeni, vendar bi bilo njihovo uvedbo smiselno preučiti.
Predlagamo vzpostavitev dveh postajališč in povezave s Koprom ter Piranom. V poletni turistični sezoni
pa uvedbo tudi lokalne linije do kopališča Simonov zaliv.



60/69

Slika 40: Prikaz ukrepov za spodbujanje trajnostnih oblik mobilnosti v občini Izola

4.3.5 Zgodovinsko središče in obalni pas občine Piran

Občina Piran je turistično najbolj razvita slovenska občina, zato se sooča z velikim številom obiskovalcev,
še posebej v času poletne sezone. Posledica velikega števila obiskovalcev in turistov se kaže v
pomanjkanju števila razpoložljivih parkirnih kapacitet v priobalnem pasu občine oz. prometni ureditvi,
ki bi zadostila potrebe po mobilnosti v Piranu, Portorožu, Luciji in Strunjanu. Zaradi tega se ustvarja
velika tendenca po ureditvi dodatnih parkirišč, kar pa ni v skladu z konceptom razbremenjevanja
obalnega pasu.

Za namen učinkovitega upravljanja mobilnosti je treba ustvariti multimodalne točke s sistemom P+R na
izbranih lokacijah na obrobjih priobalnih krajev s ciljem, da se prometno razbremenijo vsa središča večjih
in množično bolj obiskanih delov. Na ta način bodo obiskovalci imeli možnost svoja vozila parkirati za
daljše časovno obdobje na urejenem in zavarovanem kraju ter imeli na voljo urejen prevoz z javnim
potniškim prometom, kolesom ali peš dostop. S ciljem optimizacije parkirne politike v mestu Piran,
Portorožu in Luciji se lahko zgradijo nove garažne hiše in parkirišča, vendar izključno za prebivalce. Z
izgradnjo multimodalnih točk (vključno s parkirišči) se bi na območju priobalnih krajev ponudila možnost
dolgoročnega prestrukturiranja glavnih prometnic vzdolž obale s ciljem ureditve sodobne infrastrukture
za pešce, kolesarje in javni potniški promet.

V mestu Piran je kljub nekaterim pomanjkljivostim možno danes najti precej uspešne primere dobrih
praks sodobnega načrtovanja prometa. Med nje se prištevajo vzpostavljena območja umirjenega
prometa v strjenih stanovanjskih soseskah z omejitvijo hitrosti na 10 km/h, 30 km/h in 40 km/h, delno
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izgrajeno omrežje kolesarskih in peš povezav, »knjižnični« sistem izposoje koles »Piranko«, brezplačna
možnost koriščenja prevoza z avtobusom na posameznih povezavah, brezplačna uporaba električnih
vozil v mestu Piran itd.

Bistveno povečanje prometne obremenitve na območje Strunjana je v času poletne sezone zaradi
kopališča, saj se parkirišča nahajajo v neposredni bližini plaže. Za razbremenitev parkirišča se predlaga
celovita ureditev parkirne politike, vzpostavitev multimodalne točke s sistemom izposoje koles, sistem
P+R z potniškim prometom v obliki manjših vozil z visoko frekvenco odhodov v času kopalne sezone.

Obstoječe omrežje peš je treba povezav nadgraditi. V okviru nadgradnje obstoječih peš povezav je na
posameznih mestih v občini potrebno umestiti dodatne označene in z bičem opremljene prehode čez
cesto in v območjih mirujočega prometa, kjer se razvijajo velike hitrosti in kjer zaradi prostorske stiske
ni možna ureditev peš povezave, izvesti nujne tehnične ukrepe za dodatno umirjanje prometa.

Predlaga se sledeče ukrepe:
· vzpostavitev multimodalne točke v Piranu (Fornače), Portorožu (Kaštel, Valeta), Luciji in Strunjanu

s sistemom P+R.
· dograditev garažne pri nekdanji bencinski črpalki v Piranu samo za potrebe stanovalcev,
· zmanjšanje javnih parkirišč v ožjem območju Portoroža, Lucije in popolno ukinitev parkirišč vzdolž

celotne obalne ceste skozi Portorož in Lucijo,
· nadgraditi omrežje peš povezav,
· vzpostavitev sistema za premagovanje višine do multimodalne točke Valeta,
· vzpostaviti zaprto cono za vozila v Portorožu (zeleno območje),
· vzpostaviti parkirišče za turistične avtobuse na multimodalni točki v Luciji.

Za povečanja privlačnosti in atraktivnosti kolesarskega prometa in izboljšanja dostopnosti s kolesi v je
ključnega pomena nadgradnja obstoječega omrežja kolesarskih povezav vzdolž obale, s ciljem, da se
med sabo povežejo vsa naselja v občini. V okviru nadgradnje omrežja kolesarskih povezav je treba na
zamenjati tudi obstoječo vertikalno prometno signalizacijo, umestiti opremljene prehode, klasične
betonske kolesarske podstavke zamenjati s pokritimi kolesarskimi stojali, ki bodo omogočali varnejše
parkiranje in zaklepanje koles. Urejena in varna parkirišča in objekti za shranjevanje koles imajo velik
pozitiven vpliv na uporabo kolesa kot prevoznega sredstva.
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Slika 41: Prikaz infrastrukturnih ukrepov za spodbujanje kolesarjenja v občini Piran

Na področju kolesarskega prometa se predlaga:
· izgradnja kolesarske povezave Lucija – Seča in skozi naselje Lucija,
· ureditev manjkajočih odsekov kolesarske povezave skozi naselje Portorož,
· vzpostavitve sistema izposoje koles z navezavo na vse multimodalne točke (sistem je enoten za

vse obalne občine) ter
· postavitev pokritih kolesarnic.

Mestni javni potniški promet v občini Piran ima podobo učinkovite in atraktivne oblike urbane mobilnosti
že danes, kljub temu pa je raven ponudbe potrebno še okrepiti. Obstoječe frekvence voženj avtobusov
na relacija Lucija – Piran je treba načrtovati na krajše časovne intervale (5-8 min) in jih povezati z
multimodalnimi točkami. Načrtovanje frekvence mora slediti trendu prihodi turistov. Postajališča
morajo biti s pokritimi čakalnicami, opremljeni z informacijami o času odhoda, shemo linij itd.

Uvedba pomorskih linij znotraj priobalnega pasu občine z možnostjo navezave na sosednje obalne
občine ponuja možnosti za razvoj javnega potniškega prometa po vodi kakor tudi možnosti za razvoj
turističnih prevozov po vodi. Uspešnost razvoja pomorskega prometa je pogojen tudi z vzporedno
razvijajočimi se drugimi ukrepi za razvoj koncepta razbremenitve obalnega pasu motornega prometa.
Razbremenjeni priobalni pas med Piranom in Sečo bo vplival na višjo kakovost javnega in bivalnega
prostora.
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Slika 42: Prikaz ukrepov za spodbujanje trajnostnih oblik mobilnosti v občini Piran

Za potrebe vzpostavitve koncepta je treba na področju javnega potniškega prometa:
· povečati frekvence odhodov mestnega avtobusa med Piranom in Lucijo ter linije povezati z

multimodalnimi točkami,
· povečati frekvence odhodov in obratovalnega časa brezplačnih prevozov na območju mesta

Piran,
· ureditev parkirišča za turistične avtobuse na območju multimodalne cone Lucija,
· prenoviti obstoječa in izgradnja novih avtobusnih postajališč,
· vzpostaviti pomorski promet med občino Izola in Koper ter v času turistične sezone tudi na lokalni

ravni.

4.4 Pobuda za vzpostavitev (pri-) mestne železnice med obalnimi občinami

4.4.1 Splošno

Za izboljšanje slabe povezanosti na področju potniškega železniškega prometa med obalnimi občinami
so bile v preteklosti že izdelane študije, ki so preučevale uvedbo lahke železniške oz. tramvajske
povezave, ki bi bila kar najbolj vpeta v urbano okolje. Na tak način bi odlično med seboj povezala mreže
mestnih in primestnih avtobusnih linij ob celotni obali. S tem bi območje dobilo ustrezen in konkurenčen
sistem javnega prevoza potnikov po kopnem.
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4.4.2 Zasnova prometnega sistema na obalnem območju (PNZ, 1996)

V okviru študije Zasnova prometnega sistema na obalnem območju (PNZ d.o.o.) je bila predlagana
uvedba lahke (pri-)mestne železnice, ki bi potekala od Sečovelj in Pirana prek Portoroža in Izole do Kopra
in Bertokov, z nadaljevanjem do Valdoltre, z morebitnim podaljšanjem do Trsta in Poreča ali še dalj na
Hrvaško.

Slika 43: Karta iz študije Zasnova prometnega sistema na obalnem območju, PNZ 2006, (pri-)mestna železnica je
narisana z rdečo

Skupna dolžina enotirne in dvotirne proge bi znašala dobrih 32 km (dvotirna dobrih 19 km), razen od
Kopra do Bertokov, kjer bi tekla po tirih Slovenskih železnic, pa bi potekala po lastnem vozišču.

Študija predvideva tri linije (Lucija-ŽP Koper-Bertoki, Lucija-Piran in Sečovlje-Valdoltra) z 39 postajališči
in 15 pomembnejšimi prestopnimi točkami ter 10 pomembnejšimi prestopnimi  točkami s P+R. Skupno
število parkirnih mest na  prestopnih točkah P+R bi bilo 3.100. Avtorji so zaradi možnosti etapnosti
gradnje v študiji predlagali dve remizi, in sicer v Luciji in v Kopru ob Luki.

(Pri-)mestna železnica bi bila  sestavni del urbanega življenja, del mestne slike in arhitekture ter povsem
združljiva z mestnimi prostori. Bistvena značilnost tega sistema bi morala biti prav izražanje visoke
stopnje mestnosti ob hkratnem zagotavljanju visoke ravni usluge. Glede vplivov na okolje bi bil sistem
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praktično neškodljiv, saj zraka skorajda ne onesnažuje, vozilo (pri)mestne železnice pa povzroča toliko
hrupa kot sodoben osebni avto.

4.4.3 Študija ADRIMOB (Prometni institut Ljubljana, 2014)

Nekoliko drugačno zamisel o uvedbi lahke železnice med slovenskimi obalnimi mesti obravnava tudi
novejša študija »ADRIMOB«, kjer avtorji predlagajo podobno povezavo v obliki enotirne lahke železnice
s tiri širine 1435 mm, ki bi povezovala Koper (obstoječa železniška postaja Koper potniška) in Sečovlje
oz. mednarodno letališče Portorož. Prav tako omenjajo možnost podaljšanja lahke železnice naprej na
Hrvaško oz. v Italijo (do Trsta). Predlagana proga bi bila v osnovi dolga 18,5 km, z izogibališčema v Izoli
in Portorožu in 11 postajami oz. postajališči:

Slika 44: Potek lahke železnice med Koprom in Sečovljami, vir: »ADRIMOB«, Prometni institut Ljubljana d.o.o.

Avtorji študije so predvideli potovalno hitrost do 80 km/h in čas potovanja med Koprom in Sečovljami,
upoštevaje vmesne postanke, okrog 25 minut. Potovanje bi bilo konkurenčno z avtobusom.
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4.4.4 Povzetek vzpostavitev (pri-) mestne železnice

Obe zasnovi vzpostavitve mestne železnice sta si kljub časovni razliki izdelave podobni in ustrezata cilju
pilotnega projekta. Za razvoj koncepta razbremenjevanja obalnega pasu in mestnih središč
avtomobilskega prometa sta ustrezni, saj prinaša:

· privlačen javni prevoz ob obali skozi celo leto,
· skrajšanje potovalnih časov ob konicah v poletni sezoni, ko je na cestah gneča,
· možnost razširitve javnega potniškega prometa čez italijansko in hrvaško mejo,
· udoben prevoz potnikov.

Strategija razvoja Prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030 v ukrepu U.15 omenja lahko železnico v
povezavi z ukrepi za izboljšanje in spodbujanje uporabe javnega potniškega prometa v mestih, zaenkrat
pa je še ne obravnava posebej. V Celostnih prometnih strategij vseh treh občin, pa je med ukrepi
navedena preučitev vzpostavitve mestne železnice na obalnem območju.

Glede na ugotovljene prednosti vzpostavitve lahke železnice na območju obalnih občin predlagamo, da se
takoj začne s strokovnim in javnim diskurzom o možnosti prostorske umestitve lahke železnice, ki ga
morajo sprožiti najvišji organi odločanja obalnih občin vključno s pristojnimi državnimi institucijami.
Dejstvo je, da bi lahka železnica s podaljškom v sosednje države (Italija, Hrvaška) oz. v navezi z bližnjim
mednarodnim letališčem (Ronki) povezala širše regionalno območje v kateri se nahaja velik turistični
potencial in posledično povezane še druge oblike storitev.
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5 POVZETEK IN SKLEP

Velikost in obmorska lega somestje Ankaran, Koper, Izola in Piran uvrščata med največja slovenska
mesta in med razvojno najbolj perspektivni urbani območji države. Iz tega razloga na območje pritegne
nadpovprečno veliko prometa, pa tudi samo območje ga generira veliko. Vendar velika količina
avtomobilskega prometa ni le posledica turističnega potenciala, urbanističnih in prostorskih razmer,
temveč tudi prevladujoča raba osebnega avtomobila glede na druga prometna sredstva. Prav pretirana
raba osebnega avtomobila vedno bolj omejuje in duši razvojne potenciale obalnega območja in postaja
glavna ovira razvoja, saj je avtomobil vedno bolj vzrok za nedostopnost in za slabše življenjske in delovne
razmere.

Regionalni razvoji center Koper je pristopil k mednarodnem projektu CompreHensive Elaboration of
STrategic plaNs for sustainable Urban Transport (CHESTNUT) skupaj s partnerjev iz 8 držav z območja,
ki ga pokriva Program teritorialnega sodelovanja Podonavje.

Prispevek projekta CHESTNUT je razvoj boljše povezanosti ter okolju bolj prijaznega in varnega prometa
v funkcionalnih urbanih območjih (FUO), ki temelji na celostnem načrtovanju oz. na povezovanju
trajnostnih oblik mobilnosti.

Projekt prinaša metode celostnega prometnega načrtovanja na širši nivo – nivo funkcionalnih urbanih
območij, ki so funkcionalno povezana mestna središča, kraji in občine. Cilj je razvoj boljše povezanosti
ter okolju bolj prijaznega in varnega  prometa, ki temelji na povezovanju  trajnostnih oblik mobilnosti,
kot so javni prevoz, kolesarjenje, hoja, vozila na električni pogon.

V okviru projekta CHESTNUT je izdelan pilotni projekt, s namenom podajanja usmeritev za izvedbo
konkretnih ukrepov za doseganje zastavljenega cilja, ki je poimenovan »Privlačna regija z ohranjenim
okoljem«. S ciljem se osredotočimo predvsem na dve področji, in sicer:

· razbremenjevanje obale motornega prometa in
· razbremenjevanje območij zgodovinskih mestnih središč.

Tako obalni pas kot tudi zgodovinska mestna središča predstavljajo za FUO posebno vrednost, saj
ustvarja pogoje za razvoj urbanega življenja, pospeševanja turizma in ohranjanja kulturne dediščine.

Torej, zaradi pretirane rabe avtomobilskega motornega prometa je namen pilotnega projekta zasnovati
koncept načrtovanja mobilnosti oz. dostopnosti do obalnih območij in območij zgodovinskih mestnih
središč z omejevanjem avtomobilskega motornega prometa. Uvajamo enoten koncept usklajene zasnove
prometnega sistema, katera velja na celotnem obravnavanem FUO.

Vzpostavitev koncepta prometne zasnove, temelji na sledečih ukrepih:
· celostni razvoj vseh vrst prometa na način, da je ustrezen za običajne letne potrebe kot tudi za

viške v sezoni,
· prispevanje k privlačnosti in kvaliteti urbanega okolja ter mestnega preoblikovanja z omejevanje

dostopa avtomobilskemu prometu,
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· ureditev, zmanjševanje in upravljanje parkirnih površin v območjih obalnega pasu in urbanih
središčih,

· spodbujanje pešačenja ter kolesarjenja vključno z ureditvijo sistema za izposojo in nadgradnjo in
izgradnjo omrežij,

· vzpostavitev pogojev za privlačen in učinkovit javni potniški promet v povezavi z multimodalnimi
točkami povezanih v sistem »parkiraj in se pelji«,

· uvajanje železniškega in pomorskega prometa,
· dvigu varnosti uporabnikom, predvsem ranljivim skupinam (otroci, starejši, osebe z oviranostmi)
· izvajanje promocijskih, komunikacijskih in ozaveščevalnih aktivnosti.

Koncept enovite celostne prometne ureditve na celotnem obalnem območju je prikazan z grafičnimi
shemami, ki so v prilogi tega dokumenta.

Obalni prostor živi kot enovita tvorba, zato je nujno, da se strateški kot tudi izvedbeni procesi uvajanja
trajnostnih oblik mobilnosti izvajajo v vseh obalnih občinah na osnovi istega koncepta.

Pilotni projekt je nastajal v sintezi vizij, ciljev in ukrepov Celostnih prometnih strategij obalnih občin (razen
Ankarane), ki so bile izdelane v letu 2017. Dodana vrednost pilotnega projekta predstavlja razvoj enotnega
koncepta celostnega načrtovanja prometa na celotnem obalnem območju, vključno z mestnimi središči.
Dokument predstavlja tudi dobro izhodišče tudi za izdelavo celostne prometne strategije na regionalni
ravni oz. FUO.

Predlagamo, da Občine, kot vršilke prometne politike pristopijo skupaj in ustvarijo pogoje za realizacijo
enotnega koncepta urejanja mobilnosti na Obali. Ob tem pozivamo, da vse občine skupaj pričnejo
strokovni diskurz zna temo vzpostavitve lahke železnice, ki bi povezala celotni slovenski obalni pas z
navezavo na čezmejna večja mesta, letališča in železniške postaje.
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6 VIRI

6.1 Predpisi Republike Slovenije

· Odlok o strategiji prostorskega razvoja R Slovenije
· Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa v RS
· Strategija prostorskega razvoja Slovenije 2050 (preliminarni osnutek)
· Uredba o prostorskem redu Slovenije
· Zakon  o  urejanju  prostora - ZUreP
· Zakon  o  varstvu  okolja - ZVO
· Odlok o Krajinskem parku Debeli rtič

6.2 Prometne strategije in smernice

· Celostna prometa strategija Mestne občine Koper
· Celostna prometa strategija občine Izola
· Celostna prometa strategija občine Piran
· Smernice za pripravo Celostne prometne strategije
· The Poly - SUMP Methodology (Guidelines)
· Smernice za umeščanje kolesarske infrastrukture v urbanih območjih
· Prometni načrt občine Ankaran
· Strokovne podlage za razglasitev krajinskega parka Debeli rtič

6.3 Ostalo gradivo

· Ureditev 17 kolesarnic za vzpostavitev sistema izposoje koles – izvedbeni načrt (KRASIVENST
d.o.o.)

· Analiza stanja mestnega JPP v MOK in občini Piran (Darka Jezeršek, 2012)
· Potek linij mestnega JPP v MOK (Harpha sea d.o.o., 2014)
· Gradivo za sestanek Tematske fokusne skupine v okviru prenove Strategije prostorskega razvoja

Slovenije (MOP, 2017)
· Prometna študija za Slovensko Istro (PNZ, 2015)
· Zasnova prometnega sistema na obalnem območju (PNZ, 1996)
· Avtomatska števna mesta (DRSI, 2018)





GRAFIČNE PRILOGE (prikazano v formatu A3)
· Območja urejanja mirujočega prometa in kolesarska infrastruktura
· Vsi ukrepi za razvoj koncepta regionalne multimodalnosti





Območja ureditve mirujočega prometa in ureditev infrastrukture za
kolesarjenje in pešačenje

















Vsi ukrepi za razvoj koncepta regionalne multimodalnosti
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