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[bookmark: _Toc458081035][bookmark: _Toc458162819][bookmark: _Toc462065673][bookmark: _Toc464051978]Izhodišče

Ministrstvo za infrastrukturo je v Uradnem listu RS št. 78/2015 z dne 16.10.2015, objavilo Javni razpis za sofinanciranje operacij »Celostne prometne strategije«, ki se bo izvajal v okviru Operativnega programa za izvajanje Evropske kohezijske politike v obdobju 2014-2020, prednostna os št. 4: Trajnostna raba in proizvodnja energije in pametna omrežja, prednostna naložba št. 4.4: Spodbujanje nizko-ogljičnih strategij za vse vrste območij, zlasti za urbana območja, vključno s spodbujanjem trajnostne multimodalne urbane mobilnosti in ustreznimi omilitvenimi prilagoditvenimi ukrepi.

Izvajalec javnega razpisa kot posredniški organ je Ministrstvo za infrastrukturo. Predmet javnega razpisa je dodelitev nepovratnih sredstev posameznim občinam ali konzorcijem več občin za izdelavo Celostne prometne strategije (v nadaljevanju CPS) iz naslova področja ukrepov trajnostne mobilnosti. Namen javnega razpisa je vzpostavitev trajnostnega načrtovanja prometa v slovenskih občinah s pomočjo izdelanih strateških dokumentov - CPS. Gre za nov pristop k načrtovanju prometa, ki temelji na obstoječih metodah načrtovanja in jih dopolnjuje z ustreznimi načeli vključevanja, sodelovanja in vrednotenja tako, da z njimi izpolni potrebe po boljši kakovosti bivanja v mestih in regijah za sedanje in prihodnje generacije.

Občina Izola je uspešno pridobila sredstva za izdelavo CPS, katere namen je določitev ukrepov trajnostne mobilnosti in akcijskega načrta za njihovo izvedbo. To poročilo predstavlja ključne ugotovitve 1. faze izdelave CPS, ki obsega postavitev temeljev, opredelitev procesa ter analizo stanja in oblikovanje scenarijev. Poročilo je bilo izdelano skupaj s Vsebinskim poročilom o napredovanju del – 1. faza, v katerem so navedene vse izvedene dejavnosti v posameznem koraku.

[bookmark: _Toc458081036][bookmark: _Toc458162820][bookmark: _Toc462065674][bookmark: _Toc464051979]Namen in cilj celostne prometne strategije

Namen vseh CPS je prispevati k razvoju urbane mobilnosti in pomagati pri vzpostavitvi trajnostnega prometnega sistema. S tem prispevamo k:

· izboljšani kakovosti bivanja (zmanjšanje količine toplogrednih plinov, izboljšana prometna varnost ljudi, kakovostnejši javni prostori),
· doseganju pozitivnih učinkov na okolje in zdravje ljudi (čistejši zrak, zmanjševanje hrupa, blaženje podnebnih sprememb),
· spodbujanju aktivne mobilnosti prebivalcev – hoja, uporaba koles,
· izgradnji in označevanju kolesarskih stez, 
· izboljšanju mobilnosti in dostopnosti do posameznih območij in storitev,
· dvigu zavesti udeležencev v prometu za spoštovanje cestno prometnih predpisov,
· aktivnejšemu vklapljanju občanov v celostno urejanje prometa v občini, 
· oblikovanju celostne prometne strategije, ki bo usklajena z vsemi deležniki v prostoru,
· oblikovanju rešitev za mirujoči in tekoči promet v mestu Izola in naselju Jagodje, 
· izboljšanju varnosti pešpoti in dostopov do javnih objektov ter javnega prevoza,
· spodbujanja uporabe javnih prevoznih sredstev,
· spodbujanju uporabe alternativnih goriv,
· boljši povezanosti urbanih območij z njegovim zaledjem,
· boljši izkoriščenosti prometne infrastrukture,
· nižjim stroškom za mobilnost,
· zmanjšanju prometnih zastojev,
· povečanju možnosti lokalnih skupnosti za uspešen razvoj in 
· učinkovitejšemu in realnejšemu načrtovanju proračunskih sredstev za izgradnjo in rekonstrukcijo prometne infrastrukture.

Cilj CPS je določitev ukrepov trajnostne mobilnosti, kot so definirani v Operativnem programu izvajanja Evropske kohezijske politike v obdobju 2014-2020, in akcijskega načrta za njihovo izvedbo. 

Na podlagi tega se bo občina Izola lahko potegovala za sredstva, ko bodo na voljo v okviru nadaljnjih razpisov.
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V skladu z razpisnimi pogoji bo CPS za občino Izola izdelana skladno s Smernicami za pripravo CPS (Trajnostna mobilnost za uspešno prihodnost, Smernice za pripravo Celostne prometne strategije, Ljubljana; Ministrstvo za infrastrukturo in prostor, 2012[footnoteRef:1]). V sklopu CPS je potrebno sprejeti tudi akcijski načrt za izvedbo CPS. [1:  http://www.trajnostnamobilnost.si/Portals/0/publikacije/TM_Brosura_FINAL_Civitas.pdf] 


CPS mora biti izdelana najmanj ob upoštevanju minimalnih standardov za izdelavo Celostne prometne strategije, kot so bili določeni v 6. poglavju Razpisne dokumentacije za javni razpis za sofinanciranje Celostne prometne strategije, Ministrstvo za Infrastrukturo, oktober 2015.

Izdelava CPS je razdeljena na 4 faze in 11 sklopov; to poročilo predstavlja ključne ugotovitve 1. faze, poudarjene s sivo barvo, in se zlasti osredotoča na Sklop C. 

	1.    FAZA: Zagon procesa (mejnik: Zaključek analize izzivov in priložnosti)
· Sklop A: Postavitev temeljev
· Sklop B: Opredelitev procesa
· Sklop C: Analiza stanja in oblikovanje scenarijev



2.    FAZA: Racionalno zastavljanje ciljev (mejnik: zaključek izbire ukrepov)
· Sklop D: Oris željenega stanja
Sklop E: Opredelitev prioritet
· Sklop F: Izbira ukrepov

3.    FAZA: Priprava Strategije (mejnik: Sprejem Strategije)
· Sklop G: Načrtovanje izvajanja
· Sklop H: Vzpostavitev nadzora
· Sklop I: Sprejem Strategije

4.    FAZA: Izvajanje Strategije (mejnik: Zaključek ocene dosežkov in učinkov)
· Sklop J: Vodenje procesa izvajanja in projektno komuniciranje
· Sklop K: Spremljanje napredka


[image: ]
[bookmark: _Toc464049033]Slika 1:	Smernice za pripravo CPS (Vir: Smernice za pripravo Celostne prometne strategije, 2012)

Metodologija Sklopa A (Postavitev temeljev) ter Sklopa B (Opredelitev procesa) je temeljila predvsem na aktivnem sodelovanju s ključnimi deležniki občine Izola ter pregledu obstoječih strategij, študij in politik. Podrobneje je metodologija opisana v Vsebinskem poročilu o napredovanju del in njegovih prilogah – 1. faza. 

Za namene analize obstoječega stanja v občini Izola (Sklop C) so bile uporabljene naslednje metode, ki so podrobneje opisane v poglavju o Sklopu C ter v Vsebinskem poročilu o napredovanju del: 1. faza in njegovih prilogah:
· analiza razpoložljivih virov obstoječih statističnih podatkov (npr. demografski trendi, migracije, prometna varnost, dostopnost za vse skupine prebivalstva ipd), kot so: 
· Zemljiški kataster,
· Register prostorskih enot,
· Register nepremičnin,
· Kataster stavb, 
· Gospodarska javna infrastruktura (GJI),
· Podatki o namenski rabi prostora,
· Podatki o centralnem registru prebivalcev,
· Podatki Atlasa okolja (http://gis.arso.gov.si/),
· Podatki Agencije za varnost prometa (https://www.avp-rs.si/),
· Podatki Statističnega urada RS (www.stat.si/),
· In drugi.
· analiza obstoječih prometnih študij,
· štetje motornega prometa, mirujočega prometa, peš in kolesarskega prometa, 
· analiza podatkov operaterjev javnega potniškega prometa,
· anketiranje prebivalcev,
· intervjuvanje,
· terenski ogledi pogojev za motorni promet, peš in kolesarski promet ter javni potniški promet,
· GIS analiza bližine poti (gostota poselitve in mešana raba prostora oz. indeks heterogenosti) in
· kartografska analiza ter terenski ogledi povezljivosti poti (direktnost in struktura poti v mestu). 


[bookmark: _Toc462065676][bookmark: _Toc464051981]SKLOP A: POSTAVITEV TEMELJEV

[bookmark: _Toc462065677][bookmark: _Toc464051982]Korak 1: Zaveza načeloma trajnostne mobilnosti

Namen tega koraka je zagotoviti, da bodo osnovna načela trajnostne mobilnosti upoštevana v pripravi CPS za občino Izola. V ta namen smo preverili, v kolikšni meri obstoječe občinske strategije in politike vključujejo trajnostna načela na širših področjih, kot so okolje, prostor, promet ipd. Povzetki teh dokumentov so predstavljeni v Preglednici 1. Ugotovili smo, da je trajnostni razvoj že del ključnih strateških dokumentov občine Izola, še posebej osnutek Občinskega prostorskega načrta občine Izola. Temu dokumentu so podrejene tudi ostale področne strategije.

[bookmark: _Toc464052490]Preglednica 1:	Seznam in opis obstoječih strateških občinskih dokumentov
	Področje
	Leto
	Izvajalec
	Naslov in opis dokumenta
	Vključeno načelo trajnosti?

	PROSTOR
	2013
	Občina Izola, Locus
	Urbanistični načrt Izola - konceptualni del - 
strokovne podlage za izdelavo občinskega prostorskega načrta občine Izola

Temeljni razvojni cilj prihodnjega prometnega sistema bo usmerjen v večjo rabo javnega prometa, več kolesarjenja in pešačenja in zmanjšanje osebnega motornega prometa z namenom zmanjšanja glavnih mestnih prometnih in iz tega izvirajočih drugih težav.

Razvojne pomanjkljivosti Izole: slaba infrastrukturna opremljenost mesta: 
· državno in mestno omrežje cest v nujnih delih še ni zgrajeno, 
· prekomerna obremenjenost mesta s prometom, 
· kolesarski in javni potniški promet slabo razviti.

Prednostni ukrepi za čimprejšnje doseganje prostorskega koncepta s področja prometne infrastrukture so: 
· izgradnja mestnih navezav na bodočo hitro cesto (podaljšek Industrijske do HC in Južne ceste do Ceste na Markovec), 
· izgradnja vstopne prestopne točke na vstopu v mesto, namenjena predvsem parkiranju osebnih avtomobilov in avtobusov ter mestne točke v centralnem delu mesta, kjer se bodo prepletale okoljsko vzdržne oblike prometa, 
· nadgradnja javnega potniškega prometa, ki bo povezoval vstopno prestopno točko s centrom mesta, z vozili ustrezne velikosti ter visoko frekvenco voženj, 
· dograditev sistema kolesarskih poti, ki bodo prepletale mesto in povezovale mesto z zaledjem, prednostno se uredi promenada, 
· vzpostavitev con umirjanja prometa, 
· zagotovitev drugih parkirnih hiš: za domačine (Pošta, …), za obiskovalce specifičnih lokacij (Marina, Arrigoni, IPA8,…), za druge novogradnje.

Šibka točka, na katerih pade koncept mesta, je neuvedba prometne politike, ki v centralnem predelu mesta favorizira javni, peš in kolesarski promet pred avtomobilskim. Brez sprejeta konsenza vseh akterjev v prostoru je uvedba trajnostnega prometnega koncepta nemogoča, s čimer postane nedosegljiv tudi namen urbanističnega načrta, da postane Izola s časom manj prometno nervozna, s čimer se kakovost bivanja občutno dvigne.
	✓

	PROSTOR
	2013
	Občina Izola, Locus
	Občinski prostorski načrt občine Izola – osnutek

Cilji prostorskega razvoja občine so opredeljeni z namenom zagotavljanja dobrih pogojev za bivanje ter gospodarski razvoj, ob hkratni skrbi za ohranjanje kvalitet okolja ter racionalne rabe prostora in njegove urejenosti. Upoštevajo načela trajnostnega prostorskega razvoja nacionalne zakonodaje in načela trajnostnega prostorskega razvoja.

· Uravnotežen razvoj urbanega sistema
· Povečanje konkurenčnosti občine v slovenskem in čezmejnem prostoru
· Povezanost infrastrukturnih omrežij občine s slovenskim in evropskim prostorom
· Zmanjšati odvisnost od osebnega avtomobila, zagotoviti prometno zasnovo, ki bo omogočala razvoj mesta in naselij, zmanjšati negativne vplive na okolje, izboljšati prometno varnost in spodbuditi bolj zdrave načine transporta 
· Nadgradnja cestnega omrežja, ki bo zagotavljalo ustrezne meddržavne, regijske, občinske in mestne povezave 
· Razvoj kolesarskih in pešpoti 
· Razvoj pomorskega potniškega prometa 
· integracija različnih oblik in ravni vseh vrst prometa v obalnem pasu 

Problematika:
· V Izoli se krepi vloga osebnega motornega prometa, ki že drastično zmanjšuje pretočnost cest in znižuje kvaliteto bivanja v mestu. 
· Zmogljivost današnjega prometnega sistema ni usklajena s potrebami območja in regije. 
· Površine za mirujoči promet so vedno poddimenzionirane, hkrati pa prostorsko zasedajo nekatere od najatraktivnejših lokacij v mestu. 
· Kolesarska infrastruktura je preredka in nepovezana, pešpoti so poddimenzionirane. 
· Javni potniški promet funkcionira le v omejenem obsegu. Avtobusna postaja je neurejena, brez pokritih površin. 
· Pri blagovnem prometu razen uporabe cestnega tovornega prometa prostorske informacijske rešitve drugih možnosti trenutno ni. 
· Če se bo nadaljevala sedanja razvojna smer, povečevanje osebnega prometa in zmanjševanje javnega prometa, se bodo vozne hitrosti nekaterih cest tako zmanjšale (navkljub povečevanju kapacitete cest), da bo mestno središče praktično nedostopno tako za osebni kot za javni promet. To pomeni degradacijo mestnega prostora v vseh pogledih.

Sedanjo negativno razvojno smer, kjer narašča raba osebnega avtomobila, je treba obrniti v oblikovanje celovitega sistema v korist rabe vseh prometnih sredstev. Le tako je mogoče rešiti glavne mestne prometne in iz tega izvirajoče druge težave, ki se že danes kažejo na vseh ključnih križiščih.

Temeljni razvojni cilj prihodnjega prometnega sistema bo usmerjen v večjo rabo javnega prometa, več kolesarjenja in pešačenja in zmanjšanje osebnega motornega prometa z namenom zmanjšanja glavnih mestnih prometnih in iz tega izvirajočih drugih težav. Za doseganje navedenih ciljev so predvideni sledeči ukrepi:
· uvedba osrednje prestopne točke, kjer se bodo vse vrste prometa združevale v integralno celoto,
· izgradnja navezave na bodočo hitro obalno cesto, ki bo nudila hitrejšo dostopnost iz mestne potniške postaje,
· dograditev primarnega nivoja regionalnih cest, ki bodo navezovale mesto na zaledje in sosednje občine,
· dograditev sistema ustreznih kolesarskih in peš poti ter kolesarnic,
· omejitev osebnega avtomobilskega prometa v območju mestnega jedra in stanovanjskih sosesk, izgradnja parkirnih hiš na vstopnih točkah v mesto,
· zagotovitev ustreznega števila parkirišč za stanovalce,
· zasnova prometne mreže, ki omogoča nadaljnji razvoj. 

Za vzpostavitev stanja, ko se lahko nivo lokalnih cest uspešno načrtuje, je predpogoj izgradnja hitre ceste Koper – Izola – Lucija (H5), ki bo razbremenila celotno mestno cestno mrežo, vzpostavila pretočne povezave med obalnimi občinami ter umaknila promet z obalne ceste na vzhodu občine.
Problem prometnih zastojev, previsokih hitrosti in majhne prometne varnosti v centru Izole se rešuje z ureditvijo serije mini rondojev in uvedbo con umirjenega prometa, predvsem pa z omogočanjem parkiranja na robovih mesta, doslednim uvajanjem javnega potniškega prometa, ureditvijo kolesarskih poti ter varnih pešpoti.

	✓

	ENERGETIKA
	2013
	Občina Izola
	Lokalni energetski koncept občine Izola za obdobje 2014 do 2024

Ukrepi na področju prometa, ki lahko prispevajo k večji zanesljivosti oskrbe z energijo, učinkovitejši rabi energije ter povečani izrabi OVE:

· osveščanje o alternativnih oblikah mobilnosti in odgovornejša raba avtomobila ter populariziranje javnega prometa; 
· izgradnja in označevanje kolesarskih stez;
· izboljšanje varnosti pešpoti in dostopov do javnih objektov ter javnega prevoza; 
· spodbujanje uporabe javnih prevoznih sredstev;
· spodbujanje uporabe alternativnih goriv - osveščanje o rabe OVE (biogoriva in električna vozila) v javnem transportu.

Progam spodbujanja trajnostnih oblik transporta (2016-2018) je usmerjen v podporo popularizaciji uporabe trajnostnih oblik transporta na lokalnem nivoju. Aktivnosti,
ki se v okviru tega izvedejo so:
· osveščanje o alternativnih oblikah mobilnosti in odgovornejša raba avtomobila ter populariziranje javnega prometa.
· ureditev in označevanje kolesarskih stez;
· izboljšanje varnosti pešpoti in dostopov do javnih objektov ter javnega prevoza;
· organizacija in izvedba vzorčnih primerov in promocija teh primerov v javnosti. 

	✓

	TURIZEM
	2009
	Občina Izola
	Strategija razvoja turizma v občini Izola 2009 - 2015 – predlog za javno obravnavo

Temeljni cilj strategije razvoja turizma v občini Izola je valorizirati bogato kulturno dediščino starega ribiškega mesta, nadgraditi turistično ponudbo z novo infrastrukturo ter jo obogatiti s turističnimi proizvodi, ki bodo ohranjali lokalne posebnosti in zadovoljevali z originalnostjo. Izkoristiti mora priložnost, da lahko obnovi tradicijo termalnih zdravilišč kar se odlično navezuje na dejstvo, da razpolaga z enim največjih zdravstvenih objektov na območju Istre. Ugled umirjenega turističnega mesta priljubljenega tako starejšim, družinam kot tudi organiziranim skupinam športnikov sovpada s poslanstvom bolnišnice. Obstoječo hotelsko infrastrukturo je potrebno dopolniti z novimi kapacitetami ter poskrbeti za ponudbo programov, ki bodo komplementarni ponudbi Izole kot starega ribiškega mesta ter njenega zanimivega zaledja. Pri načrtovanju pa je potrebno slediti načelom trajnostnega razvoja ter v tem smislu predvideti primerne kapacitete in programe, ki bodo omogočali celoletni turizem brez nevarnosti za pretirano pozidavo in prezasičenost v sezonskih špicah.

Ključni razvojno investicijski projekti in aktivnosti na področju razvoja infrastrukture in novih proizvodov:
· Ureditev prometne infrastrukture in mobilnosti: umirjanje in pretočnost prometa, parkirišča in parkirne hiše ter sistem označevanja in usmerjanja (za zmanjšanje prometne obremenitve okolja, poudarek na trajnostnem razvoju, povečanje kakovosti bivanja domačinov in obiskovalcev, turistov)

	✓



[bookmark: _Toc464051983]Korak 2: Ocena vpliva širšega okvira

Namen tega koraka je pregledati predpise, tokove sredstev in strategije prometnega in razvojnega načrtovanja na regionalni, državni in evropski ravni. Preglednici 2 in 3 vsebujeta pregled državnih in evropskih strateških dokumentov in hkrati tudi ocenjujeta uporabnost podatkov za izdelavo CPS. 

Trenutno že poteka veliko aktivnosti na regionalni in državni in evropski ravni. Smiselno je, da se ukrepi in priložnosti vključijo v CPS.

[bookmark: _Toc464052491]Preglednica 2:	Seznam in opis obstoječih regionalnih in državnih dokumentov
	Področje
	Leto
	Izvajalec
	Naslov in opis dokumenta
	Vključeno načelo trajnosti?

	RAZVOJ
	2015
	Regionalni razvojni center Koper, RRA Južne Primorske
	Regionalni razvojni program za Južno Primorsko regijo 2014-2020

Vizija: Južna Primorska - Evropsko okno v svet. Regija uspešnega gospodarstva visoke kakovosti bivanja na temelju ustvarjalnosti ljudi in trajnostnega gospodarjenja z dobrinami.

Izzivi: transport, logistika, trajnostna mobilnost

Strateški razvojni cilji za obdobje 2014-2020:
1. Konkurenčna regija 
2. Ustvarjalna, inovativna regija
3. Ljudem prijazna, vključujoča regija 
4. Regija z razvitim podeželjem in trajnostnim gospodarjenjem z naravnimi in kulturnimi dobrinami
5. Regija  s trajnostnim gospodarjenjem z energijo, okoljem, prostorom
Ključne prioritete razvoja regije: 
Prioriteta 1: Krepitev konkurenčnosti gospodarstva in zaposlovanje
Prioriteta 2: Krepitev kvalitete življenja in vključujoča družba
Prioriteta 3: Razvoj podeželja in trajnostno gospodarjenje z naravnimi in kulturnimi dobrinami 
Prioriteta 4: Infrastruktura, okolje in trajnosten prostorski razvoj

Cilji Prioritete 4: zagotoviti potrebno prometno infrastrukturo za uspešen razvoj gospodarstva (pristojnosti države) ter krepiti trajnostne oblike mobilnosti kot cenejše in okolju prijaznejše.  

Prvi ukrep je v pristojnosti države in bo vključil projekte prometne infrastrukture, ki bodo del celovite Resolucije o nacionalnem programu razvoja javne prometne infrastrukture. Drugi ukrep Trajnostna mobilnost je usmerjen v vzpostavitev učinkovitega sistema trajnostne mobilnosti, ki bo izhajal iz regionalnega pristopa in obsega aktivnosti na ravni strateškega, prostorskega načrtovanja, pripravo tehnične dokumentacije in izvedbo projektov, pa tudi podpornih aktivnosti kot so vzpostavitev centra za mobilnost, promocijske aktivnosti ipd. 

Ukrep Prometna infrastruktura (državna) (54 mio EUR)
Cilj: Izgradnja HC Jagodje-Lucija, Šmarje-Dragonja, AC Postojna/Divača – Jelšane.
V interesu regije je dokončanje AC/HC omrežja: HC Koper–Dragonja (prioritetno)  in Jagodje-Lucija. Obenem je interes regije tudi, da se vzpostavi učinkovit, do uporabnika prijazen in cenovno konkurenčen sistem trajnostne mobilnosti, prioritetno v gosteje poseljenih območjih (somestju Koper-Izola-Piran), ki bo prevzel pomemben del sedanjega prometa ter tako razbremenil obstoječe prometno omrežje. To bo omogočilo tudi prilagoditev  potreb po izgradnji novih cest oz. fraznost izvajanja (npr. HC Jagodje-Lucija).
Ukrep Trajnostna mobilnost (21 mio EUR)
Cilj: Vzpostavitev celostnega sistema trajnostne mobilnosti na regijski ravni in na ravni somestja Koper – Izola - Piran.
Aktivnosti, projekti: 
· Priprava celostne prometne strategije s programom prioritetnih ukrepov
· Prilagoditev občinskih prostorskih načrtov za lažje uvajanje trajnostne mobilnosti 
· Priprava investicijske dokumentacije
· Priprava projektne dokumentacije
· Izgradnja infrastrukture za trajnostno mobilnost: kolesarske steze, pešpoti, senčenje peš koridorjev (drevoredi), infrastruktura za P+R, infrastruktura za integriran javni potniški promet,
· Dvigala, tekoče stopnice ipd. v podporo pešačenju; 
· Garažne hiše za razbremenitev historičnih središč prometa,
· Izvedba ukrepov spodbujanja javnega potniškega prometa 
· Izgradnja infrastrukture za alternativna goriva
· vzpostavitev regijskega sistema izposoje koles
· Vzpostavitev regijskega logističnega centra za upravljanje trajnostne mobilnosti
· Inteligentni prometni sistemi: IKT podpora  mobilnosti
· Podpora mobilnostnim načrtom (prihod na delo) različnim subjektom
· Izvedba promocijskih akcij za popularizacijo javnega prometa v javnosti
· Vzdrževanja in sanacija lokalnih cest, novogradnje
· Izgradnja obvoznic.

Financiranje: EU: ESRR,  KS, Programi ETS, predvsem Program Slo-Ita, Nacionalni viri, občinski viri
	✓

	RAZVOJ
	2006
	Regionalni razvojni center Koper
	Razvojni program podeželja za območje občin Koper, Izola in Piran

Vizija projektnega območja LAS:
Ohranjanje identitete slovenske istre z vključevanjem potrebnih aktivnosti na področju razvoja:
- kmetijstva,
- podjetništva,
- infrastrukture ter
- ohranjanja naravne in kulturne dediščine na podeželju in s tem omogočanje kvalitetnega življenja prebivalcev obravnavanega območja ob upoštevanju temeljnih načel trajnostnega, sonaravnega dolgoročnega celostnega razvoja Slovenske istre.

Intenziviranje cestnega prometa kot posledica večanja prebivalstva v obalnih mestih, drastične rasti števila motornih vozil in potrebe po večji mobilnosti je narekovalo potrebo po vzpostavitvi novih razbremenilnih povezav, ki naj potekajo vzporedno z obalo in po slemenih. V izolski občini so to ceste med bolnico in Markovcem, cesta Baredi – Gažon ter cesta Jagodje – Šared, ki jih bo potrebno med sabo še povezati v
kvalitetno obvozno pot. Tam naj postane tudi najpomembnejša zaledna turističnogospodarska komunikacija. Obalne občine, še posebej Izola, niso tako velike, da bi jih bilo smiselno vedno obravnavati kot samostojno lokacijo za »potovalni« turistični
produkt, razen morda pri potovanju peš. Pomembno razbremenitev obstoječega cestnega omrežja bo nudilo tudi nadaljevanje izgradnje štiripasovnice v smeri proti Luciji.

PREDNOSTNE RAZVOJNE USMERITVE
· Infrastruktura in obnova vasi

Ukrepi: Opredeliti sistem prometnih povezav podeželskih naselij in mest na obali z vidika dnevne mobilnosti za potrebe prebivalcev upoštevaje alternativne možnosti prevoza (kolo).

· Okolje in prostor 
Ukrepi: Vzpostavitev sistema nadzora in varstva okolja: izvajanje programa varstva okolja v Slovenski Istri. V okviru programa so evidentirani in za podeželje pomembni zlasti ukrepi s področja varovanja pitne vode, varovanja zraka (sem spada tudi reševanje problematike prometnih rešitev in javnih in alternativnih prevozov), varstvo narave (zaščita in ureditev upravljanja zavarovanih območij) in zaščita gozdov kot naravni ekosistem pred krčenjem in uničevanjem, varstvo pred požari.
Vzpostavitev in izgradnja boljših prometnih povezav z zaledjem in ustrezna opremljenost z javnimi prevoznimi sredstvi.

· Program: Prometno omrežje
Splošni cilj: Izboljšati prometne povezave podeželja z obalnimi mesti, povečati mobilnost prebivalcev, vključevanje okolju prijaznejših alternativnih prevoznih sredstev, izboljšati sistem javnih prevozov.
Aktivnosti: pridobivanje dokumentacije, sanacija in obnova obstoječih cest in asfaltiranje makadamskih, sanacija mostov, proučiti možnosti in izdelati načrte za nove bolj ugodne prometne povezave med obalnimi mesti in zaledjem (npr. Gradin – Koper), reševanje kritičnih prometnih točk (obvoznice), izgradnja kolesarskih poti zlasti na primestnem območju.
Indikatorji: - število km cest, kolesarskih poti
Partnerji: občine, krajevne skupnosti, krajani, Ministrstvo za okolje in prostor, Ministrstvo za promet, Ministrstvo za gospodarstvo
Potrebna finančna sredstva: v skladu z razvojnimi načrti občin
Viri financiranja: javni
Časovni okvir: 2007 – 201 3
Predvideno število novih delovnih mest: 10
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	PROSTOR
	2004
	Ministrstvo za okolje, prostor in energijo
	Strategija prostorskega razvoja Slovenije

Prostorska strategija je temeljni strateški prostorski akt in celovit prostorski dokument, ki udejanja koncept vzdržnega prostorskega razvoja. Prostorska strategija, upoštevajoč raznolikost in pestrost slovenskega prostora ter izhajajoč iz njegovih primerjalnih prednosti, postavlja pogoje za skladen gospodarski, socialni in kulturni razvoj, pri čemer zagotavlja tak razvoj, ki bo omogočil tudi ohranitev okolja, narave in dediščine ter kvalitet bivanja.

Vzdržen prostorski razvoj je temeljno načelo prostorske strategije. Pomeni zagotavljanje take rabe prostora in prostorskih ureditev, ki ob varovanju okolja, ohranjanju narave in trajnostni rabi naravnih dobrin, ohranjanju kulturne dediščine in drugih kakovosti naravnega in bivalnega okolja omogoča zadovoljitev potreb sedanje generacije brez ogrožanja prihodnjih generacij.


Težnje prostorskega razvoja
Razvojne težnje v urbanih in podeželskih poseljenih območjih so spontani razvoj v urbaniziranih in suburbaniziranih območjih, stagnacija ali upadanje na manj urbaniziranih ali neurbaniziranih območjih, depopulacija in gospodarska stagnacija v odmaknjenih podeželskih območjih. V urbaniziranih, ravninskih in dolinskih območjih je pričakovati nadaljnje naraščanje prebivalstva (po nekaterih ocenah po letni stopnji celo do +0,5%), na podeželju pa še naprej upadanje (po letni stopnji tudi do –2%). S tem so povezani negativni vplivi urbanizacije, ki se kažejo v prostorskih zgostitvah prebivalstva in dejavnosti kot izvor onesnaženja, degradacij okolja ter vir socialnih problemov.

Prepočasno posodabljanje železniškega prometnega omrežja in stalno povečevanje cestnega prometa povzroča zahteve po novi infrastrukturi. Javni potniški promet izgublja pomen, vse bolj se uveljavlja uporaba osebnega prometa.

Cilj prostorskega razvoja Slovenije
1 Racionalen in učinkovit prostorski razvoj
2 Razvoj policentričnega omrežja mest in drugih naselij
3 Večja konkurenčnost slovenskih mest v evropskem prostoru
4 Kvaliteten razvoj in privlačnost mest ter drugih naselij
5 Skladen razvoj območij s skupnimi prostorsko razvojnimi značilnostmi
6 Medsebojno dopolnjevanje funkcij podeželskih in urbanih območij
7 Povezanost infrastrukturnih omrežij z evropskimi infrastrukturnimi sistemi
8 Preudarna raba naravnih virov
9 Prostorski razvoj usklajen s prostorskimi omejitvami
10 Kulturna raznovrstnost kot temelj nacionalne prostorske prepoznavnosti
11 Ohranjanje narave
12 Varstvo okolja

Zasnova prostorskega razvoja Slovenije s prioritetami in usmeritvami za dosego ciljev prostorskega razvoja Slovenije
1 Enakovredna vključenost Slovenije v evropski prostor
2 Policentrični urbani sistem in regionalni prostorski razvoj
Razvoj poselitve se prednostno usmerja v urbana naselja, ki so že središča ali pa se bodo kot taka razvila zaradi značilnosti svojega položaja v omrežju naselij in potreb zaledja.
Kot središča nacionalnega pomena se razvija tista urbana naselja, ki imajo najmanj 10.000 prebivalcev in potenciale za razvoj storitvenih, oskrbnih in drugih dejavnosti za oskrbo prebivalcev v svojem gravitacijskem območju. Kot središča regionalnega pomena se razvija tista urbana naselja, ki imajo najmanj 5.000 prebivalcev, njihova gravitacijska območja pa so odmaknjena, hribovita, gorska, obmejna ali oddaljena od glavnih prometnih koridorjev.
Kot središča nacionalnega pomena se prioritetno razvija mesta Celje, Kranj, Ljubljano, Maribor, Mursko Soboto, Novo Gorico, Novo mesto, Postojno, Ptuj in Velenje ter somestja Brežice – Krško – Sevnica, Jesenice – Radovljica, Koper – Izola – Piran, Slovenj Gradec – Ravne na Koroškem – Dravograd in Trbovlje – Hrastnik – Zagorje ob Savi.
– Koper se na državni in mednarodni ravni razvija v
pomembno državno tovorno prometno vozlišče in morsko pristanišče. Kot obalno somestje s Piranom in Izolo razvija funkcije središča nacionalnega pomena in se na mednarodni ravni povezuje s sosednjimi regijami Italije in Hrvaške.

Ljubljana, Maribor in somestje Koper – Izola – Piran se navezujejo na omrežje daljinskih cestnih povezav mednarodnega pomena z ustreznimi navezovalnimi cestami.
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	Področje
	Leto
	Izvajalec
	Naslov in opis dokumenta

	PROMET
	2011
	EU
	Bela knjiga, Načrt za enotni evropski prometni prostor

Dokument obravnava pripravo evropskega prometnega prostora na prihodnost predvsem z vidika trajnosti in učinkovitosti. V dokumentu so podane smernice in strategije za bodoči prometni prostor. 

Glavne točke dokumenta :
· Priprava evropskega prometnega prostora na prihodnost;
· Vizija za konkurenčen in trajnosten prometni sistem;
· Naraščanje prometa in podpiranje mobilnosti ob hkratnem doseganju cilja 60-odstotnega zmanjšanja emisij;
· Učinkovito osrednje omrežje za multimodalna medkrajevna potovanja in promet;
· Enaki konkurenčni pogoji na svetovni ravni za potovanja na dolge razdalje in medcelinski tovor;
· Čist mestni promet in dnevna migracija;
· Deset ciljev za konkurenčen in z vidika virov učinkovit prometni sistem: merila za doseganje ciljnega zmanjšanja emisij toplogrednih plinov za 60 %;
· Strategija – kaj je treba storiti;
· Enotni evropski prometni prostor;
· Inovacije za prihodnost – tehnologija in obnašanje;
· Moderna infrastruktura, pametno določanje cen in pametno financiranje
· Zunanja razsežnost.


	PROMET
	2013
	EU
	Sporočilo Komisije Evropskemu parlamentu, Svetu, Evropskemu ekonomsko-socialnemu odboru in Odboru regij – Skupaj h konkurenčni in z viri gospodarni mobilnosti v mestih

Urbana območja prispevajo 23% vseh emisij CO2 iz prometa, zato se morajo še bolj potruditi in prispevati k 60% znižanju toplogrednih plinov, kot je omenjeno v Beli knjigi iz leta 2011. Zaradi višje gostote poselitve in večjega deleža kratkih poti imajo mesta večji potencial za prehod v nizko-ogljičen prometni sistem s spodbujanjem hoje, kolesarjenja, javnega prometa ter vozil za alternativni pogon. 

Cilj sporočila je okrepiti podporo evropskim mestom pri spopadanju z izzivi mobilnosti v mestih, da se zagotovi trajnostni razvoj in izpolnitev ciljev glede konkurenčnega in z viri gospodarnega evropskega prometnega sistema. Evropska komisija bo zato okrepila podporne ukrepe za trajnostno mobilnost v sektorjih z evropsko dodano vrednostjo, kot na primer izmenjava izkušenj in predstavitev najboljših praks: 
· primerni ukrepi za razširjanje najboljših praks, posebni portali in oblikovanje skupine evropskih strokovnjakov, 
· omogočanje usmerjene finančne podpore z evropskimi strukturnimi in investicijskimi skladi ter iz strukturnih skladov, Evropskega socialnega sklada ter drugih razpoložljivih skladov
· podpora raziskavam in inovacijam: pobuda Civitas 2020 bo v okviru programa Obzorje 2020 omogočila mestom, podjetjem, univerzam in drugim deležnikom, da razvijejo in preskusijo nove pristope za izzive mobilnosti v mestih.
· komisija poziva države članice, naj ustvarijo prave pogoje, da bi lahko mesta in metropole pripravile in izvajale svoje celostne prometne strategije v mestih. To je glavna točka, ki jo obravnava Komisija. 
· Komisija podaja vrsto konkretnih priporočil za usklajeno delovanje vseh ravni upravljanja ter javnega in zasebnega sektorja pri štirih vidikih:
· mestna logistika,
· predpisi o dostopu,
· izvajanje rešitev na podlagi inteligentnih prometnih sistemov,
· varnost v mestnem cestnem prometu.


	RAZVOJ
	2014
	EU
	Operativni program za izvajanje evropske kohezijske politike v obdobju 2014–2020

Izdelava celostnih prometnih strategij je predvidena v Operativnem programu za izvajanje Evropske kohezijske politike v obdobju 2014–2020. V Operativnem programu je opredeljenih 14 prednostnih osi. Obravnavana investicija je skladna s prednostno osjo številka 4 »Trajnostna raba in proizvodnja energije in pametna omrežja« in prednostno naložbo št. 4.4. »Spodbujanje nizko-ogljičnih strategij za vse vrste območij, zlasti za urbana območja, vključno s spodbujanjem trajnostne multimodalne urbane mobilnosti in ustreznimi omilitvenimi prilagoditvenimi ukrepi, v okviru specifičnega cilja Razvoj urbane mobilnosti za izboljšanje kakovosti zraka v mestih.

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

Za zmanjševanje emisij toplogrednih plinov in manjše emisije PM10 iz prometa v urbanih območjih in njihovem širšem zaledju se bodo za mesta in regije izdelale celostne prometne strategije, s katerimi bodo definirani prioritetni ukrepi trajnostne mobilnosti na nivoju občine ali regije, ki se bodo financirali iz KS in ESRR.


	RAZVOJ
	2009
	EU
	Strategija Evropske unije za trajnostni razvoj

Trajnostni razvoj je opredeljen kot eden glavnih dolgoročnih prednostnih ciljev EU. Prenovljena strategija Evropske unije za trajnostni razvoj iz leta 2006 je okvir za dolgoročno vizijo trajnosti, v kateri se gospodarska rast, socialna kohezija in varstvo okolja skupno razvijajo in vzajemno podpirajo. V prometnem sektorju poraba energije in emisije toplogrednih plinov še naprej naraščajo. Čeprav so v potniškem prometu vidni znaki prekinitve povezave med obsegom prometa in gospodarsko rastjo, je bilo na primer v 2009 povečanje tovornega prometa hitrejše od povečanja BDP. Hrup in onesnaženost zraka zaradi prometa resno škodujeta zdravju in sta še vedno pereči vprašanji v vsej EU. Pri oblikovanju prometne politike EU je treba upoštevati vse vidike trajnostnega razvoja (kot so emisije, hrup, zasedanje zemljišč in biotska raznovrstnost) ter vse ukrepe zasnovati na dolgoročni viziji za trajnostno mobilnost ljudi in blaga, ki vključuje celotni prometni sistem, ter na prizadevanjih na ravni EU, nacionalni ravni in regionalni ravni, ki se med seboj dopolnjujejo. Eden od dolgoročnih ciljev strategije je premostitev regionalnih razlik, prekinitev povezave med gospodarsko rastjo in rastjo prometa ter razvoj okolju in zdravju prijaznega prometa. Med ukrepi predvideva zaračunavanje uporabe infrastrukture, spodbujanje alternativ motornemu prometu ter vozil, ki porabijo manj energije.
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[bookmark: _Toc464051984]Korak 3: Samoocena 

Samoocena je bila izvedena v sklopu ene delavnice in dveh javnih razprav:
· delavnica z zaposlenimi na Občini,
· 1. javna razprava pod naslovom "Mesto brez odtisa" in
· 2. javna razprava pod naslovom "Izbiraj trajnostno za prijazno in dostopno mesto".

V sklopu delavnic in javnih razprav je bilo ocenjeno trenutno stanje prometa s širšega, strokovnega in osebnega vidika udeležencev. Obravnavane so bile tematike razpoložljivosti, dostopnosti in ustreznosti infrastrukture, problem socialne izključenosti ter podobno.

Ugotovljeno je bilo, da je bilo načrtovanje prometa v občini Izola do sedaj podrejeno avtomobilskemu prometu, prav tako promet ni bil obravnavan celostno in v povezavi z drugimi pomembnimi sektorji. To vodi v parcialno načrtovanje projektov brez enotne vizije in ciljev in večinoma obstane na ravni med seboj nepovezanih prometnih projektov. Poglavitna težava dosedanjega pristopa je tudi to, da je bila v ospredju le infrastruktura v sklopu prostorskih dokumentov, ti pa ne morejo med seboj povezati različnih elementov prometnega sistema ali pa jih celo ignorirajo kot na primer upravljanje mobilnosti. Sredstva za promet se iz leta v leto zmanjšujejo, vlaganje v trajnostno mobilnost pa je že tako premajhno. Pozitivno je to, da je trajnostni razvoj rdeča nit večine strateških dokumentov občine Izola. Hkrati delovna skupina ugotavlja, da občina v največji možni meri sledi zastavljenih razvojnim usmeritvam, vendar to zaradi različnih dejavnikov vedno ni mogoče (spremenjene potrebe, razpoložljiva nepovratna sredstva itd), zaradi česar je potrebno prilagoditi izvajanje projektov. Občina prav tako ne zbira sistematično podatkov o mobilnosti, zato je tudi težko spremljati trende na področju prometnega načrtovanja.

Lahko rečemo, da je rezultat samoocene želja po nadaljnjih izboljšavah trajnostne mobilnosti in predvsem pristopa do načrtovanja prometa. 

Del samoocene so bili tudi posveti z javnostjo, v katerih so bile izpostavljene glavne težave prometa v občini Izola kot so slaba vdrževanost prometne infrastrukture in slaba urejenost površin za pešce, kolesarje in gibalno ovirane. 

Natančnejši potek in izsledki delavnic in javnih razprav so v prilogah - "DELAVNICE in JAVNE RAZPRAVE".

Samoocena širše delovne skupine je bila izvedena z intervjuji, samoocena širše javnosti pa preko anketnih vprašalnikov. Analize in izsledki v prilogah "ANKETE" in "INTERVJUJI".

[bookmark: _Toc462065680][bookmark: _Toc464051985]Korak 4: Pregled razpoložljivih virov

Izvajalec je že v ponudbi in s podpisom pogodbe za izdelavo CPS zagotovil, da pokriva znanja vseh zahtevanih področij, in sicer za področje prometnega načrtovanja, področje prostorskega načrtovanja, področje vključevanja javnosti oz. sodelovanja z javnostmi, področje oglaševanja in oblikovanja gradiv, področje pešačenja, področje kolesarjenja in področje javnega potniškega prometa.

Izvajalec je preveril tudi znanje, ki ga ima na voljo naročnik. Občinska uprava šteje 69 oseb, s prometom ali prostorom se ukvarja do 10 oseb.

Poimenski seznam zaposlenih po področjih, ki se ukvarjajo s prometom ali prostorom v okviru postopka izdelave CPS:

Urad za gospodarske dejavnosti, investicije in komunalni razvoj:
-	mag Tomaž Umek,
-	Aleš Pesko,
-	Špela Guštin,
-	Boštjan Gorela.

Urad za urejanje prostora:
-	Vesna Vičič.

Občinski inšpektorat
· Črtomir Krnel.

Ocenjuje se, da so za pripravo CPS s strani izvajalca, naročnika in ostalih ključnih deležnikov, ki so vključeni v proces izdelave dokumenta, zagotovljena vsa osnovna znanja za načrtovanje prometa (vodstvena, tehnična, operativna). Oba, tako izvajalec kot naročnik, skrbita, da je kader pravilno usposobljen in sposoben kakovostno in pravočasno izpeljati vse načrtovane aktivnosti.

Izvajalec se je v pogodbi za izdelavo CPS obvezal, da bo dela za izdelavo CPS opravil po projektni nalogi z dne 18. 3. 2016, ki je bil sestavni del izvajalčeve ponudbe. Določena vrednost del znaša 47.092,00 EUR z DDV. Izvajalec sklepa, da sredstev, ki jih je naročnik namenil za ukrepe spodbujanja trajnostne mobilnosti, ne bo zmanjšal, ampak bodo enaki ali pa se bodo celo povečali v primerjavi s preteklimi leti.

Sofinanciranje projektov trajnostne mobilnosti iz EU sredstev bo v višini:
· 26 mio EUR KS (85 % EU, 15 % SLO) in
· 21 mio EUR ESSR (80 % EU, 20 % SLO (samo za mestne občine).

Seznam predvidenih ukrepov, ki bodo financirani iz EU sredstev v sklopu CPS:
· Varni dostopi do postaj in postajališč JPP,
· Stojala in nadstrešnice za kolesa,
· Sistem P+R,
· Postajališča JPP,
· pločniki, kolesarske steze,
· Ukrepi trajnostne parkirne politike,
· Omejevanje prometa v mestnih jedrih za osebni promet,
· Zelena mestna logistika,
· Sodobne tehnologije za upravljanje mobilnosti in
· Izobraževalno ozaveščevalne dejavnosti o trajnostni mobilnosti.


[bookmark: _Toc462065681][bookmark: _Toc464051986]Korak 5: Opredelitev časovnega načrta

Priprava CPS za občino Izola sledi sklopom in korakom procesa izdelave, kot je opisano v Smernicah za pripravo celostne prometne strategije (glej Sliko 1) ter je v skladu s priporočili Ministrstva za infrastrukturo kot vira financiranja. Priprava CPS bo trajala približno eno leto, v katerem bodo izvedeni vsi vsebinski sklopi potrebni za pripravo CPS. Deležniki so se na uvodnem sestanku strinjali, da bo akcijski načrt z ukrepi oblikovan za obdobje naslednjih pet let, tj. od 2017-2022. 

Izdelovalec je v fazi načrtovanja poteka izdelave CPS občine Izola upošteval Smernice za pripravo Celostne prometne strategije ter z ostale občinske, države in evropske dokumente.

Terminski načrt je v razdeljen v tri faze, in sicer fazo 1 (faza postavitve temeljev in faza analize stanja), faza 2 (faza opredelitve vizije in prioritet ter faza izbire ukrepov) in fazo 3 (faza načrtovanja izvajanja CPS občine Izola, faza sprejema CPS občine Izola, faza po sprejemu strategije na občinskem svetu). V prilogi je priložen terminski načrt, ki je kaže, da je izvajalec izpolnil obveznosti prve faze. Terminski načrt se bo v naslednjih fazah dopolnjeval in nadgrajeval vse do zaključka projekta.

Časovni okvir izvajanja posameznih ukrepov se določi skladno s potrditvijo vizije.

Podrobna opredelitev aktivnosti v sklopu priprave projekta je razvidna iz priloge "TERMINSKI PLAN".

[bookmark: _Toc462065682][bookmark: _Toc464051987]Korak 6: Opredelitev ključnih deležnikov

Občina Izola se zaveda, da je vključenost deležnikov ključna pri pripravi kakovostne CPS, saj se tako lahko prepozna in aktivno vključi različne poglede in mnenja tako strokovne kot splošne javnosti. Vključevanje deležnikov je pomembno v vseh fazah priprave CPS, na primer tako pri prepoznavanju izzivov in priložnosti in pri določanju vizije kot tudi pri opredelitvi prioritet in ukrepov. Konsenz v fazi priprave CPS je pomemben zlasti kasneje v fazi izvedbe ukrepov, saj bo pomembno prispeval h kakovostni in celostni izpeljavi akcijskega načrta, ki je odvisna od politične podpore. 

Na začetku procesa priprave CPS je izdelovalec skupaj z naročnikom oblikoval seznam ključnih deležnikov, da bi zagotovil pogoje za uspešni pripravo projekta in dosegel oblikovanje kakovostne strategije. V proces izdelave je vključena projektna skupina, ki jo sestavlja izdelovalec in predstavniki občine. K sodelovanju in sooblikovanja projekta so povabljeni tudi ostali deležniki, in sicer:
· iz področja prometa:
· Arriva Dolenjska in Primorska d.o.o. PE Koper (izvajalec javnega prometa),
· Kolesarska mreža Obala,
· Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu,
· zdravstva:
· Splošna bolnišnica Izola,
· Zdravstveni dom Izola,
· gasilci in policija:
· PGD Izola,
· Policijska postaja Izola,
· iz področja izobraževanja:
· Fakulteta za vede o zdravju UP,
· Srednja šola Izola,
· iz področja turizma:
· Hoteli Bernardin d.d.,
· Belvedere hoteli in turizem d.o.o.,
· Turistično združenje Izola,
· ostali:
· Dom upokojencev Izola (starejši),
· Dom dva topola (gibalno ovirani),
· Komunala Izola d.o.o. (delovna skupina za pripravo prometne strategije)
· krajevne skupnosti:
· KS Izola staro mesto,
· KS Livade,
· KS Jagodje-Dobrava

in predstavniki občinskega sveta. 

[bookmark: _Toc462065683]

[bookmark: _Toc464051988]SKLOP B: OPREDELITEV PROCESA

[bookmark: _Toc462065684][bookmark: _Toc464051989]Korak 1: Opredelitev območja in odgovornosti

Zaradi narave priprave in financiranja CPS za občino Izola se je delovna skupina dogovorila, da bo CPS pokrivala celotno območje občine Izola, saj tu nastaja večina prometnih tokov, ki so podrobneje predstavljeni v poglavju 4.1.3.2 Delovne migracije. Deležniki bodo vključeni v izdelavo projekta skozi ankete, intervjuje in javne razprave in delavnice.

[bookmark: _Toc462065685][bookmark: _Toc464051990]Korak 2: Koordinacija politik in celosten pristop k načrtovanju

Župan, občinski svet in občinska uprava v največji možni meri sledijo zastavljenih razvojnim usmeritvam, vendar to zaradi različnih dejavnikov vedno ni mogoče (spremenjene potrebe, razpoložljiva nepovratna sredstva,…), zaradi česar je potrebno prilagoditi izvajanje projektov. V prihodnjem letu bo zato pripravljena novelacija razvojnega programa, ki bo ponovno preverila in na novo začrtala smeri razvoja.

V Sklopu A so bile že predstavljene ključne politike in strateški dokumenti občine Izola (Preglednica 1) ter na višji ravni (Preglednici 2 in 3), ki nakazujejo najbolj pomembne strateške usmeritve s področja okolja, razvoja in prostora in ostalih sektorjev, kot je npr. gospodarstvo ipd., in ki bodo upoštevani pri izdelavi CPS. Prav tako so bili v delovno skupino povabljeni tudi predstavniki teh sektorjev, zato da bi bili čim bolj vključeni v proces izdelave CPS. Takšno medsektorsko sodelovanje naj bi prineslo dodatne sinergije in okrepilo učinek predvidenih ukrepov. 

V procesu priprave CPS se je v sklopu širše delovne skupine poskušalo vključevalo čim širši spekter deležnikov povezanih s prostorom in prometom in sicer s področja zdravstva, šolstva, druge javne uprave, politični predstavnik, itd ki so bili ciljno vabljeni na javne razprave in delavnice. Z vključevanjem članov občinske uprave si prizadevamo za nadgradnjo politik in praks v prostoru in prometu.

[bookmark: _Toc462065686][bookmark: _Toc464051991]Korak 3: Načrtovanje vključevanja javnosti

Izdelovalec je v celoten proces izdelave CPS vključil občane in ostalo zainteresirano javnost, saj je tesno sodelovanje projektne skupine s predstavniki občine in občani ključnega pomena za uspešno izvedbo projekta. Deležniki vseh vrst so vključeni v proces načrtovanja od začetka do konca, saj le tako sooblikujejo CPS. Učinek vključevanja javnosti ima številne pozitivne učinke na povečanje kakovosti, uspešnosti, stroškovne učinkovitosti, transparentnosti, sprejetosti in legitimnosti celotnega prometnega načrtovanja v občini. Oblikovan je bil komunikacijski načrt, ki se nadgrajuje skladno s terminskim načrtom. Obveščanje in komuniciranje z javnostmi poteka skladno s 115. – 117. členom Uredbe 1303/2013/ES in z Navodili organa upravljanja za informiranje in obveščanje javnosti o kohezijskem in strukturnih skladih v programskem obdobju 2014-2020. Izbrana komunikacijska orodja so prilagojena različnim skupinam občanov. Za komunikacijo z javnostjo so objavljene novice na spletni strani občine, v lokalnem glasilu Bobnič in na letakih. Vsa vabila za dogodke so bila objavljena na spletni strani, poslana pa so bila tudi po elektronski pošti in objavljena v časopisu. Izdelovalec namerava tesno sodelovati z zainteresirano javnostjo tudi v nadaljnjih fazah CPS. V prilogi se nahajajo članki in objave, ki so bili objavljeni v različnih virih od začetka do zaključka prve faze.

[bookmark: _Toc462065687]

[bookmark: _Toc464051992]Korak 4: Dogovor o delovnem načrtu in vodenju

Širše soglasje in podpora za proces priprave CPS sta bila sprejeta že z odločitvijo Občine Izola, da pristopi k izdelavi CPS. Z namenom pridobitve nedvoumnih političnih pooblastil in podpore za sam proces priprave CPS izvajalec k vsem aktivnostim vabi in vključuje ključne deležnike.

Odgovorni za pripravo CPS s strani Občine je ga. Špela Guštin (Urad za gospodarske dejavnosti, investicije in komunalni razvoj), odgovoren s strani izvajalca je g. Miha Jazbinšek s podjetja MK projekt d.o.o., vodja projektne skupine pa je mag. Gregor Pretnar s podjetja PNZ d.o.o. 

V sklopu izdelave CPS naročnik in izvajalec za vsak dogodek posebej določita delovni načrt, ki temelji na terminskem načrtu z navedenimi mejniki za pripravo CPS in končno odobritev projekta. Odgovornosti glede vodstvenih postopkov in nalog so opredeljene že v ponudbi izvajalca in v pogodbi med izvajalcem in načrtovalcem. Podrobnosti glede posameznih izvedb pa se izvajalec in naročnik dogovarjata sproti za vsako posamezno aktivnost. Ključnega pomena za uspešno izvedbo projekta je tesno sodelovanje izvajalca in naročnika s ključnimi deležniki. Tako naročnik kot izvajalec sta predvidela, da zainteresiranost in odzivnost ključih deležnikov ne bo velika, zato je v projektni nalogi opredeljeno darilo, ki bo spodbuda za sodelovanje, izvajalec pa skrbi, da so dogodki v sklopu CPS pojavljajo kontinuirano. Izvajalec zato spremlja napredek in uveljavljanje uresničevanja delovnega načrta in ga prilagaja spremembam. Prizadeva si tudi za nadgradnjo ali spremembo politik, med temo strategije vključuje intermodalnost.
[bookmark: _Toc462065688]

[bookmark: _Toc464051993]SKLOP C: ANALIZA STANJA IN OBLIKOVANJE SCENARIJEV

V sklopu izdelave naloge so bile pregledane in po potrebi upoštevane do sedaj izdelane študije.

[bookmark: _Toc464052493]Preglednica 4:	Seznam in opis obstoječih občinskih dokumentov
	Področje
	Leto
	Izvajalec
	Naslov in opis študije
	Uporabnost podatkov (dobra / zmerna / slaba)

	PROSTOR
	2007
	Studio Mediterana d.o.o.
	Analiza stanja in teženj v prostoru, obvezna strokovna podlaga za izdelavo strategije prostorskega razvoja in prostorski red občine Izola

Namen analize stanja in teženj je:
− evidentirati in valorizirati stanje v prostoru občine,
− identificirati oz. oceniti trende v dosedanjem razvoju,
− izpostaviti ključne probleme, ki izhajajo iz dejanskega stanja in iz ugotovljenih medsebojnih neskladij glede na že sprejete prostorske odločitve,
− oceniti posledice spontanega nadaljnjega razvoja oz. posledice nadaljevanja dosedanjih razvojnih teženj in trendov.

Stanje, probleme, težnje in posledice spontanega prostorskega razvoja je treba ugotoviti in ovrednotiti zlasti v zvezi z dostopnostjo do storitev vseh vrst, racionalno rabo prostora, dosedanjim razvojem naselij (upoštevaje funkcijo in velikost naselij), dosedanjim razvojem infrastrukture (zlasti upoštevaje
skladnost z razvojem poselitve) in dosedanjim razvojem krajine.

Stanje prometne infrastrukture je povzeto po Prometni zasnovi, glej spodaj. 

	Zmerna

	PROMET
	2005
	Aplan d.o.o.,
City Studio prostorsko načrtovanje d.o.o. 
	Prometna zasnova, oblikovanje in dimenzioniranje prometnic v občini Izola

Vsebina
· Preplet urbanističnih in prometnih elementov naloge.
· Analiza in usmeritve za prometni sistem v občini Izola.
· Analize in projekcije vseh vrst prometa tekstualno in grafično (osebnega, tovornega,
· javnega potniškega, glavnih kolesarskih in pešpoti, nemotorni promet in integracija peš
· in kolesarskih povezav v celotni prometni sistem).
· Problemska karta s prikazom in obrazložitvijo zatečenega stanja in problematike.
· Ugotovitve, kriteriji, izhodišča in predlogi z utemeljitvami in pregledno karto predlaganih izboljšav.

V Izoli se kot drugje v Sloveniji krepi vloga osebnega motornega prometa. Pri blagovnem prometu razen uporabe cestnega tovornega prometa drugih možnosti trenutno ni. V neposredni bližini občine Izola sta Luka Koper in železniški terminal Koper.
V občini Izola železniški promet ni razvit. V neposredni bližini se nahaja železniški terminal Koper, ki je za Izolo zanimiv (gospodarsko in turistično) zaradi razmeroma dobre povezave na ostale medkrajevne in meddržavne smeri. Zaradi pomanjkanja neposredne železniške povezave se Izola intenzivneje navezuje na cestno omrežje in ima ustrezno programsko zasnovo uporabnikov prostora, ki niso navezani na prevoze po železnici. O trajnostnem razvoju prometa in o spremembi deleža prometa (modal split) se veliko govori v številnih dokumentih in študijah, a konkretnejši ukrepi doslej še niso bili sprejeti. 

Če se bo nadaljevala sedanja razvojna smer, povečevanje osebnega prometa in zmanjševanje javnega prometa, se bodo vozne hitrosti nekaterih cest tako zmanjšale (navkljub povečevanju kapacitete cest), da bo mestno središče praktično nedostopno tako za osebni kot za javni promet. To pomeni degradacijo mestnega prostora v vseh pogledih. Glede na omejeno rabo prostora v mestnem središču ni možno neprestano pridobivati dodatnih parkirnih mest ali graditi dodatnih voznih pasov, kolesarska infrastruktura je preredka in nepovezana, pešpoti so pod-dimenzionirane. Avtobusna postaja je neurejena in brez nadstreškov. Strateško zaželeni cilji so večja raba javnega prometa, več kolesarjenja in pešačenja in zmanjšanje osebnega motornega prometa. Če bomo strmeli k temu, bomo pripomogli k skladnejšemu razvoju mesta, povečali mobilnost vseh prebivalcev, omogočili gospodarnejše in ekološko prijaznejše delovanje mesta ob racionalnejši rabi prostora. Sedanjo negativno razvojno smer, kjer narašča raba osebnega avtomobila, je treba obrniti v oblikovanje celovitega sistema, v korist rabe vseh prometnih sredstev. Le tako je mogoče rešiti glavne mestne prometne in iz tega izvirajoče druge težave, ki se že danes kažejo na vseh ključnih križiščih.
Zato je temeljni razvojni cilj prihodnjega prometnega sistema predvideti zasnovo za večjo rabo javnega prometa, več kolesarjenja in pešačenja in zmanjšanje osebnega motornega prometa. 
Za doseganju tega osnovnega cilja je treba upoštevati naslednjih sedem ciljev:
1. povečati dostopnost in mobilnost vseh slojev prebivalstva,
2. opredeliti ključne razvojne smeri, spodbuditi nastajanje hierarhično urejenih in raznovrstnih
3. mestnih prostorov in izboljšati prepoznavnost mestnih ulic,
4. zmanjšati odvisnost od osebnega avtomobila,
5. zagotoviti prometno zasnovo, ki bo omogočala razvoj mesta in naselij,
6. omogočiti gospodarnejše in energetsko varčnejše delovanje mesta (manj zamud, manj porabe energije, krajše povezave...) in prometnega sistema ob racionalnejši porabi prostora,
7. zmanjšati negativne vplive na okolje, izboljšati prometno varnost in spodbuditi bolj zdrave načine transporta.

Predvideni so naslednji glavni ukrepi za doseganje teh ciljev:
· uvedba osrednje prestopne točke, kjer se bodo vse vrste prometa združevale v integralno celoto,
· dograditev sistema ustreznih kolesarskih in peš poti ter kolesarnic,
· dodatno omejitev osebnega avtomobilskega prometa v območju mestnega jedra in stanovanjskih sosesk,
· zagotoviti ustrezno število parkirišč za stanovalce,
· prometno infrastrukturo zasnovati tako, da bo omogočen njen nadaljnji razvoj,
· zgraditi ustrezno navezavo na bodočo hitro obalno cesto, ki bo nudila hitrejšo dostopnost iz mestne potniške postaje, kakor tudi razpoznavno usmerjenost do razvejane industrijske dejavnosti.

	Zmerna

	PROSTOR
	2009
	Arhipelag d.o.o.
	Urbanistična delavnica za pridobitev idejnih urbanističnih konceptov mesta Izola. Trajnostna prenova urbanih območij - kulturna dediščina, identiteta in razvoj mesta in Kopališča, parki in sprehajalne poti ob morju – Lungomare

Urbanizem
Pri ureditvi prometa je ključnega pomena določitev con za pešce, ureditev kolesarskih poti in optimizacija motornega prometa. Predvidene cone za pešce so tako celotno staro mestno jedro, območje med Simonovim zalivom in hotelom Delfin na zahodu, vzhodna obala na območju današnjega avtokampa Jadranka ter kare predviden za športne dejavnosti med Južno cesto in obvoznico. Z ureditvijo teh con se večji del parkirnih površin s parterja premakne v predvidene podzemne garaže, ki so postavljene tako, da je omogočen optimalen dostop. Vse pomembnejše ceste ter obalno promenado (Lungomare) se opremi s kolesarskimi potmi. 
Za optimizacijo motornega prometa se del semaforiziranih križišč preuredi v krožišča in tako pospeši njihov pretok. K temu prav tako pripomorejo prečne povezave med Cankarjevim drevoredom, Prešernovo in Južno cesto ter nadaljevanje Južne ceste do predvidenega krožišča v smeri proti Splošni bolnišnici Izola. Zaradi boljše dostopnosti območij med Južno cesto in obvoznico se predvidi dodatna cesta, ki teče vzporedno ob obvoznici.
Lungomare
Sprehajalna pot je delno urejena, poti za kolesarje ni. Problem se kaže v slabi dostopnosti obmorske promenade. Parkirnih površin je premalo in so večinoma urejene na parterju. Cilji nove prometne zasnove so boljša dostopnost promenade, organizacija mirujočega prometa, ureditev celotne trase sprehajalne in krožne kolesarske poti.
Shema prometa:
Cilji nove prometne zasnove so boljša dostopnost promenade,
organizacija mirujočega prometa, ureditev celotne trase sprehajalne in krožne kolesarske poti. 
Nova rešitev predlaga ukinitev parkirnih površin v bližini starega
mestnega jedra in obmorske promenade z nivoja parterja v javne podzemne garaže. Parkiranje na parterju se omeji na kratkočasno parkiranje in dostavo. Garaže se pojavijo na treh ključnih točkah dostopa do obmorske promenade oz. starega mestnega jedra: Simonov zaliv, trg Lonka in garaža ob plaži Viližanskega zaliva. Območja, ki so programsko neposredno navezana na obmorsko promenado so hkrati cone predvidene izključno za peš promet.

	Zmerna

	PROMET
	1998
	PNZ d.o.o.
	Prometna študija občine Izola

Prometni model, štetje prometa, analiza parkirišč, javnega prometa, analiza hrupa, zraka

Izhodišče: V Izoli bo v prihodnje omogočen bolj uravnotežen razvoj vseh vrst prometa. To se pravi, da bo po eni strani v mestnem središču nekoliko omejena raba osebnega avtomobila, po drugi strani pa bo pospešena raba javnega prometa, kolesarjenja in pešačenja. V območju neposredno ob obali bodo imeli prednost pešci, kolesarji in javni promet, individualni motorni promet pa bo tu podrejen. V območju, ki je bolj oddaljeno od obale bodo imeli pešci, kolesarji, javni in individualni motorni promet približno enakovredno vlogo. V najjužnejšem območju, v območju, ki je najbolj oddaljeno od obale bo imel prednost individualni motorni promet, pešci,
kolesarji in javni promet pa bodo podrejeni. 

Predlagamo, naj bo v Izoli v prihodnje omogočen bolj uravnotežen razvoj vseh vrst prometa. To pomeni, da je po eni strani potrebno do neke mere omejiti rabo osebnega avtomobila - to velja za mestno središče - po drugi strani pa je potrebno nekoliko pospešiti rabo javnega prometa, kolesa in tudi pešačenja. To za mesto praktično pomeni:
· V območju neposredno ob obali (severno od Prešernove ceste) je treba dati prednost pešcem, kolesarjem in javnemu prometu, individualni motorni promet pa naj bo tu podrejen.
· V območju, ki je bolj oddaljeno od obale (območje Prešernove ceste od Cankarjevega drevoreda do Simonovega zaliva) naj imajo pešci, kolesarji, javni in individualni motorni promet približno enakovredno vlogo. V območju, ki je najbolj oddaljeno od obale (Južna cesta, obalna hitra cesta) pa naj ima prednost individualni motorni promet, podrejeno vlogo pa naj imajo pešci, kolesarji in javni promet.
	Slaba

	PROMET
	2016
	Provia d.o.o.
	Prometna študija za vzhodno območje Izole (obalna cesta, deteljica Ruda, navezava na Industrijsko cesto in bolnico Izola)

Predmet naloge je izdelava Prometne študije za vzhodno območje Izole (obalna cesta, deteljica Ruda, navezava na Industrijsko cesto in bolnico Izola) kot dopolnitev obstoječih prometnih študij s katerimi razpolaga občina Izola. Občina Izola ima namreč izdelano prometno študijo iz leta 2005 (izdelal Aplan
d.o.o. in City Studio d.o.o.), kot trenutno veljavno strokovno podlago za OPN, ki pa zaradi spremenjenih prometnih tokov na vzhodnem delu občine ni več ažurna. V juniju leta 2015 so se prometni tokovi na vzhodnem delu občine bistveno spremenili, saj se je ob izgradnji hitre ceste Koper-Izola, obalni promet večinoma umaknil v predor Markovec. Zgrajen je bil nov priključek mesta Izola na hitro cesto – južna vpadnica.
Občina Izola je v fazi dopolnjevanja osnutka občinskega prostorskega načrta (OPN), zato je bilo potrebno pripraviti ažurno prometno študijo, ki bo obravnavala vzhodni del Izole in podala usmeritve za zasnovo prometne infrastrukture z upoštevanjem predvidene vrste rabe na obravnavanem območju.
Predmetna prometna študija torej obravnava vzhodni del Izole, pri čemer je še posebej osredotočena na ureditev obalne ceste, deteljice Ruda, navezave na Industrijsko cesto ter ceste do bolnice Izola. 
	Dobra



[bookmark: _Toc462065689][bookmark: _Toc464051994]Korak 1: Analiza izzivov in priložnosti

To poglavje je najbolj obsežno v Fazi 1, saj postavlja temelje za kasnejše postavljanje vizije, ciljev in prioritet na podlagi objektivnih podatkov in izhodišč. Analiza obsega tako kvantitativne kot tudi kvalitativne kazalce ter se poslužuje različnih virov podatkov, ki so omenjeni v poglavju o Metodologiji. 
Pri analizi so sodelovali tako notranji kot zunanji sodelavci projektne ekipe, kar skupaj z lokalnim vpogledom v sliko prometnega sistema v občini Izola prinaša tudi zunanji pogled na prednosti in slabosti občine ter možnosti za izboljšave v prihodnje. 

[bookmark: _Toc462065690][bookmark: _Toc464051995]Splošen opis občine

Občina Izola leži na jugozahodnem delu Republike Slovenije, je del Obalno-kraške statistične regije in meri skupaj 29 km². Po površini se med slovenskimi občinami uvršča na 182. mesto, torej je med najmanjšimi občinami. Na vzhodu meji na občino Koper, na zahodu in jugu pa na piransko občino. Meja med občinama Izola in Koper poteka od rtiča Vižilan prek dela Markovca in Sv. Donata do doline Drnice. Mejo s piransko občino pa označujejo desni breg doline Drnice in zaselki Slami, Stara vas, Morgani, Nožed, Kosterlag in rt Ronek. 

Naselja v občini Izola so Baredi, Cetore, Dobrava, Izola, Jagodje, Korte, Malija, Šared, Nožed. Najvišja točka je Malijski hrib z 278 m nadmorske višine. Dolžina morskega brega je 8,5 km (Vir: izola.si).

Pomemben generator prometa je Splošna bolnišnica Izola, ki zaposluje več kot 750 ljudi. Turizem, ribištvo, predelava vina in olja so glavne dejavnosti občine. V občini so v letu 2015 realizirali več kot 320.000 turističnih nočitev, kar predstavlja štiriodstotno rast v primerjavi z letom prej. Prevladovali so domači gostje s 60 odstotki nočitev. 


[bookmark: _Toc464049034][image: Rezultat iskanja slik za občina radovljica zemljevid][image: ]
Slika 2:	Prikaz občine s prometnicami in njena lokacija v slovenskem prostoru – v okvirju spodaj levo lokacija v državi (Vir: gis.obcina.si, 2016)

Središče občine je mesto Izola živahno mediteransko mesto in turistično središče z bogato arhitekturno dediščino in starim mestnim jedrom. 


[image: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/b/b4/Izola_-_panorama.jpg/2560px-Izola_-_panorama.jpg]
[bookmark: _Toc464049035]Slika 3:	Mesto Izola (Vir: https://sl.wikipedia.org/wiki/Izola) 

[bookmark: _Toc464051996]Analiza demografskih in socio-ekonomskih trendov

Gibanje števila prebivalstva
Občina Izola je ob popisu leta 2002 štela 14.677 prebivalcev, leta 2016 pa 15.962. Največ prebivalcev, 11.235, je v občinskem središču Izola, kjer živi 70 % vsega prebivalstva občine. 
V obdobju 2000 do 2016 se je število prebivalcev občine Izola izrazito povečalo s 14.488 prebivalcev na 15.962 – 10 % prirast). Trend naraščanja števila prebivalcev se nadaljuje.
[bookmark: _Toc462064710]
[bookmark: _Toc464052494]Preglednica 5: 	Število prebivalstva, občina Izola 2000–2016 (Vir: SURS, september 2016)
	Leto
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016

	Število prebivalcev
	14.488
	14.590
	14.677
	14.829
	14.902
	15.047
	15.223
	15.253
	15.645
	15.946
	16.000
	15.848
	15.933
	15.952
	15.833
	15.867
	15.962
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[bookmark: _Toc464052515]Grafikon 1: 	Število prebivalstva, občina Izola 2000–2016 (Vir: SURS, september 2016)
Vsa naselja razen Jagodja izkazujejo rast števila prebivalcev. Izrazito je povečanje števila prebivalcev v mestu Izola, ki pa je hkrati največje naselje. Rast je dokaj enomerna po celotni občini. 

[bookmark: _Toc464052495]Preglednica 6: 	Gostota poselitve, naselja 2016 (Vir: SURS, september 2016)
	Naselje
	Prebivalci
	Površina (ha)
	Gostota poselitve (preb./km2)

	občina skupaj
	15.962
	2.856
	559

	Baredi
	148
	244
	61

	Cetore
	140
	161
	87

	Dobrava
	258
	175
	148

	Izola
	11.235
	746
	1.506

	Jagodje
	2.197
	350
	627

	Korte
	821
	495
	166

	Malija
	496
	155
	320

	Šared
	600
	475
	126

	Nožed
	67
	54
	124





[bookmark: _Toc464052496]Preglednica 7: 	Število prebivalstva po statističnih naseljih v občini Izola 2008-2016 (Vir: SURS, september 2016)
	
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2016-2008
	2016/2008

	občina skupaj
	15.645
	15.946
	16.000
	15.848
	15.933
	15.952
	15.833
	15.867
	15.962
	317
	102,0%

	Baredi
	130
	129
	130
	145
	143
	141
	143
	140
	148
	18
	113,8%

	Cetore
	124
	129
	125
	128
	125
	123
	133
	146
	140
	16
	112,9%

	Dobrava
	246
	248
	243
	237
	235
	244
	237
	242
	258
	12
	104,9%

	Izola
	11.116
	11.317
	11.321
	11.223
	11.333
	11.347
	11.209
	11.188
	11.235
	119
	101,1%

	Jagodje
	2.224
	2.255
	2.271
	2.225
	2.172
	2.167
	2.156
	2.193
	2.197
	-27
	98,8%

	Korte
	744
	757
	775
	762
	780
	778
	791
	802
	821
	77
	110,3%

	Malija
	443
	477
	490
	483
	494
	500
	496
	492
	496
	53
	112,0%

	Šared
	561
	577
	585
	587
	591
	588
	604
	599
	600
	39
	107,0%

	Nožed
	57
	57
	60
	58
	60
	64
	64
	65
	67
	10
	117,5%
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[bookmark: _Toc464049036]Slika 4:	Število prebivalstva po statističnih naseljih v občini Izola 2016 (Vir: SURS, september 2016)


[bookmark: _Toc464049037][image: rast]
Slika 5:	Rast/upad števila prebivalcev v obdobju 2008 – 2016 postatističnih naseljih (Vir: SURS, september 2016)

Starostna sestava prebivalstva
Starostna sestava prebivalstva je pomemben pokazatelj demografskega stanja v občini in s tem usmerjevalec prostorskega razvoja. Od starosti prebivalstva se spreminjajo potrebe in interesi lokalnega prebivalstva, katerim se lahko občina bolje prilagaja, če pozna smer spreminjanja starosti prebivalstva. Ob pričakovanju povečanja mladega prebivalstva je potrebno dopolnjevati mreže šol, izboljšati ponudbo dejavnosti za mlade ljudi in mlade družine, organizirati prostor za druženje, zabavo, igranje, športne in rekreativne aktivnosti tamkajšnjega prebivalstva. S staranjem prebivalstva se povečujejo potrebe po zagotavljanju zdravniške oskrbe in drugih socialnovarstvenih organizacijah – domovih za starejše, pomoč na domu in podobno.

Starostno sestavo občine v obdobju od 2001 naprej označuje rast števila starega prebivalstva ter zmanjševanje števila prebivalcev v zrelem starostnem obdobju. Rast števila mladih, kot posledice nekoliko povečanega števila rojstev v zadnjih nekaj letih, se bo z manjšanjem števila žensk v rodni dobi (posledično rojstev) postopno zaustavila, medtem ko se bo število starih hitro povečevalo. Indeks staranja presega 100 (indeks staranja je razmerje med starim prebivalstvom (starim 65 let in več) in mladim prebivalstvom (starim od 0–14 let), pomnoženo s 100). Povprečna starost prebivalcev se je v 15 letih dvignila za štiri leta.

[bookmark: _Toc464052497]Preglednica 8: 	Število prebivalstva po starostnih skupinah v občini Izola 2001-2016 (Vir: SURS, september 2016)
	
	2001
	2006
	2011
	2016

	Povprečna starost (leta)
	40
	41,8
	42,8
	44,4

	Indeks staranja
	109,3
	141
	129,1
	141,9

	Delež prebivalcev, starih 0-14 let (%)
	13,3
	11,5
	12,8
	13,9

	Delež prebivalcev, starih 15-64 let (%)
	72,1
	72,2
	70,7
	66,3

	Delež prebivalcev, starih 65 let ali več (%)
	14,6
	16,2
	16,5
	19,7

	Delež prebivalcev, starih 80 let ali več (%)
	1,9
	3
	4,3
	5,7

	Koeficient starostne odvisnosti
	38,8
	38,4
	41,4
	50,7

	Koeficient starostne odvisnosti mladih
	18,5
	15,9
	18,1
	21

	Koeficient starostne odvisnosti starih
	20,2
	22,5
	23,3
	29,8


S starostne piramide so dobro opazne štrline in vrzeli, ki kažejo pretekla in zdajšnja razmerja med rodnostjo in umrljivostjo ter odselitvami in priselitvami. Starostna piramida je v spodnjem delu zožena zaradi izrazitega zmanjševanja (v zadnjem času sicer rahel trend navzgor) števila rojstev v zadnjih 25 letih. Nasprotno je zaradi priseljevanja mladih in posledično velike rodnosti (50.–60. leta prejšnjega stoletja) najširša med 50. in 65. letom. Razmerje med številom ženskega in moškega prebivalstva je v korist slednjega pri starosti do 50 let, pozneje pa močno v prid žensk.
Še posebej zaskrbljujoč je deficit v starostnih skupinah do 20. oziroma 25. leta starosti. Kljub temu, da se je trend postopnega upadanja števila rojstev v zadnjih nekaj ustavil in se »vsaj začasno« obrnil navzgor, kar je opazno v najmlajši kategoriji (starostna piramida za leto 2016 – kategorija do 5 let), pa številke še zdaleč niso primerljive s tistimi izpred 30 ali več let. Zaradi relativno majhnega števila »še posebej« deklet v prej omenjenih starostnih skupinah (do 20 oz. 25 let) se bo brez priseljevanja oz. močnega dviga rodnosti trend upadanja števila rojstev samo še stopnjeval. 
Indeks staranja izkazuje kako neugodno starostno strukturo ima občina. Ta se razlikuje med posameznimi naselji. Najmanj ugodno demografsko starostno strukturo v letu 2016 izkazuje naselje Nožed (275), tudi vsa ostala naselja imajo indeks nad 100. Edino naselje z indeksom pod 100 so Baredi (96).
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[bookmark: _Toc464052516]Grafikon 2: 	Starostna struktura prebivalcev občine (Vir: SURS, september 2016)



Demografske projekcije

Ob predpostavki povprečnega selitvenega salda zadnjih nekaj let, ki ga zaznamujejo predvsem priselitve, bi se število prebivalcev občine Izola, ne glede na upoštevane različne stopnje rodnosti, v projekcijskem obdobju 2016–2039 povečalo. 

Posledice priseljevanja in odseljevanja so po posameznih starostnih skupinah sicer zelo različne, a največji problem postaja hitro zmanjševanje žensk v rodni dobi, kar je v veliki meri odraz majhnega števila rojstev v obdobju 1990–2007. Na takšen način se demografski potencial še slabša. Demografska slika se izboljšuje samo na račun priseljevanja.
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[bookmark: _Toc464052517]Grafikon 3: 	Gibanje prebivalstva (Vir: SURS, september 2016)

Izobrazbena sestava prebivalstva in zaposlenost

V primerjavi s slovenskim povprečjem izkazuje občina Izola nižji delež prebivalcev z največ osnovno šolsko izobrazbo ter višji delež prebivalcev z višješolsko izobrazbo. Številčno pri osnovnošolski in višji  stopnji izobrazbe prevladujejo ženske medtem ko je z dokončano srednjo stopnjo izobrazbe več moških. Med posameznimi naselji občine Izola se pojavljajo precejšnje razlike, ki so v precejšnji meri povezane s starostno sestavo prebivalcev določenega območja. Načeloma velja, da je izobrazbena sestava v naseljih z mlajšim prebivalstvom boljša kot v tistih, kjer prevladujejo starejši. 

Število aktivnega in delavno aktivnega prebivalstva se je zmanjševalo do leta 2014, zadnje leto se trend obrača. Velik problem predstavlja stopnja brezposelnosti pri mladih. Večina brezposelnih je starejših od 50 let (40 %). Ta delež se zadnja leta rahlo zmanjšuje. Izrazit je odstotek brezposelnih v starosti med 25 in 35 leti (27 %). Ta delež se skozi leta ne spreminja. 



[bookmark: _Toc464052518]Grafikon 4:	Grafični prikaz izobrazbene strukture prebivalstva v občini Izola leta 2015 (Vir: si-stat podatkovni portal)

Po podatkih Zavoda RS za zaposlovanje se je stopnja registrirane brezposelnosti v Izoli v letu 2016 zmanjšala iz 12,8 % na 9,3 %, kar nakazuje na določeno stopnjo gospodarskega okrevanja po gospodarski in finančni krizi ter boljše stanje od slovenskega povprečja (10,8 %).


[bookmark: _Toc464052519]Grafikon 5:	 Grafični prikaz strukture aktivnosti prebivalstva v občini Izola leta 2015 (Vir: si-stat podatkovni portal)

[bookmark: _Toc464051997]Analiza sedanjega stanja mobilnosti

Delovne migracije
Na podlagi statističnih podatkov je razvidno, da se indeks delovne migracije zmanjšuje, kar pomeni, da se povečuje delovna migracija izven občine stalnega prebivališča. Največ Izolanov dela v občini Izola, vendar jim tesno sledijo prebivalci, ki delajo v sosednji občini Koper in nato Piran. 
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[bookmark: _Toc464052520]Grafikon 6: 	Delovne migracije v občini Izola 2000-2015 (Vir: SURS, september 2016)

[bookmark: _Toc464052498]Preglednica 9: 	Delovne migracije (Vir: statistični podatki iz si-stat)
	občine, kjer delajo Izolani
	
	občine, od koder prihajajo delavci v Izolo

	Izola/Isola
	2.173
	
	Izola/Isola
	2.173

	Koper/Capodistria
	2.063
	
	Koper/Capodistria
	1.642

	Piran/Pirano
	695
	
	Piran/Pirano
	513

	Ljubljana
	539
	
	Ankaran/Ancarano
	92

	Ankaran/Ancarano
	66
	
	Ljubljana
	90

	Hrpelje - Kozina
	48
	
	Sežana
	71

	Sežana
	44
	
	Hrpelje - Kozina
	52

	Maribor
	43
	
	Ilirska Bistrica
	34

	Pivka
	39
	
	Divača
	28

	Postojna
	22
	
	Postojna
	26

	Celje
	20
	
	Celje
	16

	Idrija
	18
	
	Ajdovščina
	15

	Nova Gorica
	18
	
	Novo mesto
	10

	Trzin
	16
	
	Domžale
	8

	Kočevje
	14
	
	Kranj
	8

	Domžale
	11
	
	Nova Gorica
	8

	Kranj
	11
	
	Tolmin
	8

	Cerknica
	10
	
	Logatec
	7

	Ptuj
	10
	
	Pivka
	6

	ostalo
	149
	
	ostalo
	143

	skupaj
	6.009
	
	skupaj
	4.950
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[bookmark: _Toc464049038]Slika 6:	Delovne migracije iz Izole v druge občine (levo) in v Izolo iz drugih občin (desno) (Vir: statistični podatki iz si-stat) 

Podatki za način potovanja na delo so povzeti iz popisa leta 2002. Večji del delovnih migracij, 69 %, poteka z avtomobilom, 6 % kot sopotnik v avtomobilu, 21 % peš ali s kolesom ter samo 4 % z avtobusom. Ker je od takrat prišlo med delovnimi migracijami in v stopnji motorizacije do veliko sprememb, ocenjujemo, da se je delež uporabe avtomobila od takrat še povečal. 


[bookmark: _Toc464052521]Grafikon 7:	Načini potovanj na delo v občini Izola (Vir: Popis 2002)

Velika večina prebivalcev prispe na delo v manj kot pol ure. V 0-15 minutah jih prispe 68 % ter v 16-30 minutah 27 %. 



[bookmark: _Toc464052522]Grafikon 8: 	Grafični prikaz časa poti na delo v občini Izola, v minutah (Vir: SURS, Popis 2002)


Šolske migracije

Podatki za šolske migracije so povzeti iz popisa leta 2002, ki so edini dostopni podatki. Večina šolske migracije je dnevne in sicer predstavlja 86 % vse šolske migracije; 10 % odpade na tedensko šolsko migracijo ter 4 % na manj kot tedensko. Način potovanja v šolo prikazuje naslednji grafikon; večji del šolskih migracij je peš ali s kolesom, več kot 40 % jih uporablja avtomobil, četrtina pa avtobus. Uporaba vlaka je zanemarljiva, saj železniškega prometa v Izoli ni. Zato je v tej kategoriji zajetih 3 % šolajočih, ki se verjetno vozijo z vlakom iz Kopra in iz Izole do Kopra uporabijo drug prevozni način. 

Leta 2011 je v občini delovalo 5 vrtcev, obiskovalo pa jih je 605 otrok, osnovnih šolah se je v šolskem letu 2011/2012 izobraževalo približno 980 učencev, različne srednje šole pa je obiskovalo okoli 500 dijakov.


[bookmark: _Toc464052523]Grafikon 9: 	Grafični prikaz načinov potovanja v šolo v občini Izola (Vir: SURS, Popis 2002)

Večina učencev prispe v šolo v 0-15 minutah (58 %), 11 % učencev potrebuje več kot 1 uro do šole.



[bookmark: _Toc464052524]Grafikon 10: 	Grafični prikaz časa poti v šolo v občini Izola, v minutah (Vir: SURS, Popis 2002)

[bookmark: _Toc464052499]Preglednica 10: 	Občine, kjer se šolajo Izolani (Vir: SURS, Popis 2002)
	Občina
	Število šolarjev

	Koper/Capodistria
	792

	Piran/Pirano
	438

	Izola/Isola
	212

	Ljubljana
	135

	Sežana
	34

	Maribor
	30

	Nova Gorica
	4

	Bled
	3

	Postojna
	3

	Skupaj
	1.657



Stopnja motorizacije

V občini Izola je bilo leta 2015 10.118 registriranih motornih vozil, od tega 8.384 osebnih avtomobilov, 565 motorjev, 565 tovornih vozil in 2 avtobusa. Stopnja motorizacije je narasla  s 475 leta 2002 na 524 leta 2015, kar je zelo blizu slovenskemu povprečju (523). Opazen je pozitiven trend, saj stopnja motorizacije upada vse od leta 2008. Eden od razlogov je verjetno gospodarska kriza. 
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[bookmark: _Toc464052525]Grafikon 11: 	Registrirana motorna vozila v občini Izola (Vir: statistični podatki iz si-stat)

[bookmark: _Toc464052500]Preglednica 11: 	Stopnja motorizacije (Vir: statistični podatki iz si-stat) 
	
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015

	Motorna vozila
	7.583
	8.334
	8.408
	8.638
	9.075
	9.272
	9.731
	10.108
	10.245
	10.203
	10.165
	10.121
	10.111
	10.107
	10.118

	Osebni avtomobili
	6.937
	7.150
	7.283
	7.493
	7.756
	7.909
	8.255
	8.508
	8.559
	8.490
	8.446
	8.395
	8.379
	8.324
	8.314

	Število prebivalcev
	14.590
	14.677
	14.829
	14.902
	15.047
	15.223
	15.253
	15.645
	15.946
	16.000
	15.848
	15.933
	15.952
	15.833
	15.867

	Stopnja motorizacije
	475
	487
	491
	503
	515
	520
	541
	544
	537
	531
	533
	527
	525
	526
	524
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[bookmark: _Toc464052526]Grafikon 12: 	Grafični prikaz gibanja števila prebivalstva, vseh motornih vozil in osebnih avtomobilov med leti 2001 in 2015 v občini Izola  (Vir: si-stat podatkovni portal) 


[bookmark: _Toc464051998]Motorni promet

Analiza opremljenosti javnih površin in privlačnosti prostora za motorni 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, ki je prikazano na slikah, 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. 
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[bookmark: _Toc464049039]Slika 7:	Karta občinskih in državnih cest na območju mesta Izola (vir: OpenStreetMap)

Prometna ureditev v mestnem središču Izole 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.
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[bookmark: _Toc464049040]Slika 8:	Karta občinskih in državnih cest na območju občine Izola (vir: OpenStreetMap)

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 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.

Prometna signalizacija ponekod ni optimalna oz. je pomanjkljiva (npr. ni ustreznih talnih označb), ni dovolj dobro čitljiva ali zakrita z rastlinjem. 

Naslednje slike prikazujejo primere prometne ureditve v mestu.
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	[bookmark: _Toc464049047]Slika 15:	Fizična prepreka onemogoča avtomobilski promet v coni za pešce

	[bookmark: _Toc464049048]Slika 16:	Še en lep primer onemogočanja prometa z avtomobili v ulici namenjeni pešcem
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	[image: S:\Projekti Promet\1537_16_528-CPS Izola\Delo\Foto\terenski ogled avto in jp\Izola_4504.jpg]

	[bookmark: _Toc464049049]Slika 17:	Prostor namenjen dostavi; vozniki ignorirajo prometno signalizacijo  

	[bookmark: _Toc464049050]Slika 18:	Avtobusno postajališče kot parkirišče

	[image: S:\Projekti Promet\1537_16_528-CPS Izola\Delo\Foto\terenski ogled avto in jp\Izola_4127.jpg]
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	[bookmark: _Toc464049051]Slika 19:	Krožišče v središču mesta

	[bookmark: _Toc464049052]Slika 20:	Novo krožišče Jagodje
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	[bookmark: _Toc464049053]Slika 21:	Postajališče za avtodome na parkirišču Ladjedelnica 
	[bookmark: _Toc464049054]Slika 22:	Preusmeritev tovornega prometa mimo mestnega jedra



Obremenitve motornega prometa

Na območju občine Izola se nahajajo tri avtomatska števna mesta (v nadaljevanju AŠM), ki so locirana kot prikazuje spodnja slika.

[image: Lokacije AŠM]
[bookmark: _Toc464049055]Slika 23:	Prikaz lokacij AŠM v občini Izola



[bookmark: _Toc464052501]Preglednica 12:	Seznam avtomatskih števcev na območju občine Izola
	Avtomatsko števno mesto
	Ime števnega mesta

	13
	Izolska obvoznica

	626
	Izola

	901
	Belveder
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[bookmark: _Toc464052527]Grafikon 13:	Pregled prometnih obremenitev PLDP po letih (2003–2014)

Na števnem mestu 901, ki se nahaja pri Belvederju se promet od začetka beleženja leta 2011 naprej zmanjšuje in je v štirih letih upadel za 12 %, v letu 2015 pa je promet spet v porastu cca 5 %. Za števno mesto 13 (Izolska obvoznica) veljajo enake ugotovitve do leta 2014, vendar pa v letu 2015 se trend upadanja prometa nadaljuje 2014-2015 za cca. 3 %.

Na relaciji med Portorožem, Izolo in Koprom je bilo v zadnjih letih (po letu 2009) na povprečen dan opravljenih manj voženj (skoraj 10 %), kar je razvidno tudi iz analize števnega mesta AŠM 626 (leta 2015 števno mesto ni več delovalo). Po odprtju predora Markovec (julij 2015) se je promet iz obalne ceste pretežno preselil v predor (nad 70 %). Sklepamo, da se je zaradi krajšega potovalnega časa povečalo tudi število potovanj na relaciji med Koprom in Lucijo ter naprej proti Sečovljam, kar je razvidno iz analize števca 901 in tudi AŠM Seča (indeks povečanja 1,08). 

Vzrok zmanjšanje prometa na izolski obvoznici pojasnjujemo s pojavom izogibanja ozkemu grlu na zaključku HC skozi Izolo (po Južno cesti) ali občasno nedelovanje števca.

Na podlagi podatkov pridobljenih iz AŠM in upoštevanjem ročnih štetij so na naslednjih straneh grafično prikazane vrednosti PLDP leta 2014 na državnih cestah na območju občine Izola.
[image: PLDP_Izola]
[bookmark: _Toc464049056]Slika 24:	PLDP leta 2014 na državnih cestah v občini Izola (Vir: DRSI)

Za namene analize stanja v fazi izdelave CPS za občino Izola je bilo v dnevih 2.8.2016 in 3.8.2016 opravljenih šest štetij prometa. Spodnja slika prikazuje lokacije vseh merilnih mest. 

[image: Števna mesta]
[bookmark: _Toc464049057]Slika 25:	Prikaz lokacij štetja motornega prometa v občini Izola

[bookmark: _Toc464052502]Preglednica 13:	Seznam števnih mest motornega prometa, dne 2. in 3.8.2016
	Zap. št.
	Ime križišča
	Tip križišča
	Datum štetja

	K1
	Polje-Cankarjev drevored
	Krožno štirikrako
	2.8.2016

	K2
	Prešernova cesta-Kajuhova ulica
	Krožno štirikrako
	2.8.2016

	K3*
	Prešernova cesta presek
	Presek
	3.8.2016

	K4
	Prešernova cesta-Južna cesta
	Krožno štirikrako
	3.8.2016

	K5
	Kajuhova ulica-Južna cesta
	Krožno trikrako
	3.8.2016

	K6
	Polje-Priključek Ruda
	Nesemaforizirano trikrako
	2.8.2016


*Na števnem mestu K3 je bilo opravljeno samo štetje peš in kolesarskega prometa.

16-urno štejte prometa med 6.00 in 22.00 je bilo opravljeno s pomočjo posebnih namenskih kamer, podatki pa so se obdelali naknadno na podlagi video posnetkov na območju posameznega merilnega mesta pri podjetju Miovision Technologies Inc. ter s programoma MS Excel in PTV Visum.

V nadaljevanju so prikazane prometne obremenitve v križišču v dnevnem času (6.00–22.00) ter obremenitve v jutranji (7.00–8.00) in popoldanski (15.00–16.00) konični uri. Za vsako križišče je prikazano število vozil in njihova smer potovanja. Zelena barva ponazarja desne zavijalce, rumena naravnost in modra leve

	K1 Polje-Cankarjev drevored:
	

	
	

	Geometrija križišča:
	Prometne obremenitve po smereh
v dnevnem času–6.00–22.00 [vozil/16h]:

	[image: K1]
	[image: C:\Users\mblaz\AppData\Local\Microsoft\Windows\INetCache\Content.Word\K1-16h.jpg]

	
	

	Prometne obremenitve po smereh
v jutranji konici – 7.00–8.00 [vozil/h]:
	Prometne obremenitve po smereh
v popoldanski konici – 15.00–16.00 [vozil/h]:

	[image: K1-J]
	[image: K1-P]





	K2 Prešernova cesta-Kajuhova ulica:
	

	
	

	Geometrija križišča:
	Prometne obremenitve 
v dnevnem času – 6.00–22.00 [vozil/16h]:

	[image: K2]
	[image: K2-16h]

	
	

	Prometne obremenitve 
v jutranji konici – 7.00–8.00 [vozil/h]:
	Prometne obremenitve 
v popoldanski konici – 15.00–16.00 [vozil/h]:

	[image: K2-J]
	[image: K2-P]





	K4 Prešernova cesta-Južna cesta:
	

	
Geometrija križišča:

	
Prometne obremenitve 
v dnevnem času – 6.00–22.00 [vozil/16h]:

	[image: K4]
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	Prometne obremenitve 
v jutranji konici – 7.00–8.00 [vozil/h]:
	Prometne obremenitve 
v popoldanski konici – 15.00–16.00 [vozil/h]:

	[image: K4-J]
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	K5 Kajuhova ulica-Južna cesta:
	

	
	

	Geometrija križišča:
	Prometne obremenitve 
v dnevnem času – 6.00–22.00 [vozil/16h]:
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	Prometne obremenitve 
v jutranji konici – 7.00–8.00 [vozil/h]:
	Prometne obremenitve 
v popoldanski konici – 15.00–16.00 [vozil/h]:
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	K6 Polje-Priključek Ruda:
	

	
	

	Geometrija križišča:
	


	[image: K6]
	

	
	

	Prometne obremenitve 
v dnevnem času – 6.00–22.00 [vozil/16h]:
	

	[image: C:\Users\mblaz\AppData\Local\Microsoft\Windows\INetCache\Content.Word\K6-16h.jpg]
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	Prometne obremenitve 
v jutranji konici – 7.00–8.00 [vozil/h]:
	

	[image: K6-J]
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	Prometne obremenitve 
v popoldanski konici – 15.00–16.00 [vozil/h]:
	

	[image: K6-P]
	[image: K6-P2]



[image: 16h štetje po linkih]
[bookmark: _Toc464049058]Slika 26:	Prikaz vseh preštetih vozil na števnih mestih znotraj 16 urnega obdobja


Glavne ugotovitve

Rezultati štetja kažejo, da je cestno omrežje v popoldanski konici veliko bolj obremenjeno kot v jutranji. Na večini zbirnih cest znotraj mesta je delež tovornega prometa med 5 in 10 %. Z izgradnjo hitre ceste H6 in predora Markovec v letu 2015, je prišlo do razbremenitve Istrske ceste in posledično tudi priključka Ruda ter bližnjih cest. Iz rezultatov AŠM je razvidno, da se količina motornega prometa v letih od 2008 naprej ni bistveno spremenila, večinoma je zabeležen celo rahel upad. 

Najbolj obremenjeni sta krožišči Prešernova cesta-Cankarjev drevored in krožišče ob priključku na hitro cesto H6. V krožišču Prešernova cesta-Cankarjev drevored so vse smeri v obdobju 16 ur dokaj enakomerno obremenjene. Večji prometni tokovi namreč prihajajo tako z nove hitre ceste H6, Istrske ceste kakor tudi obeh mestnih cest (Prešernova in Cankarjev drevored) . 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. 

V krožišču ob hitri cesti H6 se glavni prometni tokovi odvijajo v smeri proti priključku Koper in v smeri proti Industrijski cesti. To nam tudi pove, da Izola s prometnega vidika bistveno bolj gravitira v smeri proti Kopru kot proti Piranu oz. Portorožu.

Večina nelinijskega avtobusnega prometa poteka iz hitre ceste H6 preko Cankarjevega drevoreda do bližnjih parkirišč in nazaj. Večje število avtobusov je bilo zabeleženo tudi v krožišču Prešernova cesta-Južna cesta. Avtobusi tu mimo namreč vozijo iz smeri glavne cest G2-111 preko ceste Jagodje in Tomažičeve ulice do bližnjih parkirišč namenjenih avtobusom. Glavni generatorji avtobusnega prometa so predvsem okoliški hoteli.

[bookmark: _Toc458162838][bookmark: _Toc464051999]Mirujoči promet (parkirišča)

Površine za mirujoči promet lahko opišemo kot površine namenjene vozilom, ko le-ta mirujejo in se nahajajo tam, kjer se njihovo gibanje začne ali konča. 

Osebno vozilo prevozi v Sloveniji v povprečju 15.000 km na leto, pri čemer je povprečna hitrost vozila 20 km/h. Iz tega sledi, da je vozilo v gibanju le okrog 750 ur letno, preostali čas, pa je v mirovanju, kar pomeni, da vozilo večino časa miruje. Zato imajo površine namenjene mirujočemu prometu velik pomen in morajo biti posledično dobro projektirane in dimenzionirane.[footnoteRef:2] [2:  Prometne površine za mirujoč promet, diplomska naloga, Mihelič, A., 2015.] 


Vrste parkiranja kot izhaja iz Tehničnih normativov za projektiranje in opremo mestnih prometnih površin ločimo parkiranja po namenu (za stanovanja, delovna mesta, za opravke/prosti čas), lokaciji (pri stanovanjskih, delovnih objektih, javnih objektih ter drugih objektih za obiskovalce), načinu (na vozišču ob robniku, na nepokritih parkirnih prostorih, na pokritih enonivojskih parkirnih prostorih in na pokritih večnivojskih parkirnih prostorih), lastništvu (javno in zasebno) ter glede na trajanje (kratkotrajno parkiranje (1/2–2h), dolgotrajno (8h) in stalno parkiranje (24 ur)). [footnoteRef:3] [3:  Prometne površine za mirujoč promet, diplomska naloga, Mihelič, A., 2015.] 

[bookmark: _Toc458162839]
V sklopu koraka »Analiza izzivov in priložnosti« CPS za občino Izola je bila izdelana analiza parkirnih kapacitet glede na razpoložljive podatke iz katastra, baze upravljalca Komunale Izola in ostalih virov. 

V splošnem so v občini Izola površine za parkiranje v zasebni, javni ali mešanem statusu lastništva. 
[bookmark: _Toc464052503]Preglednica 14:	Seznam števnih mest motornega prometa, dne 2. in 3.8.2016
	
	Število mest
	Površina [m2]

	JAVNO
	3752
	107.743

	 kratkotrajno parkiranje
	49
	1.786

	 neomejeno
	2.279
	63.568

	 plačljivo
	1.096
	27.408

	 z dovolilnicami
	317
	14.981

	
MEŠANO
	148
	5.457

	     neomejeno
	148
	5.457

	
ZASEBNO
	901
	29.835

	    neomejeno
	749
	21.431

	    plačljivo
	150
	8.404

	Skupaj
	4801
	143.035



Največji delež parkirnih površin (75 %) je v javni lasti na katerih je parkiranje urejeno proti plačilu neomejeno časa, kratkotrajno brezplačno parkiranje ali z posebnimi dovolilnicami. V zasebni lasti je 20 % parkirišč, ostalih 5 % pa v mešani lasti.

Javna parkirišča

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: 
1. parkirna dovolilnica (dovoljuje časovno neomejeno parkiranje),
1. posebna parkirna dovolilnica (dovoljuje časovno omejeno parkiranje največ 1 uro),
1. dovolilnica za vožnjo (omogoča upravičencem dostop do lastne garaže ali parkirnega prostora),
1. enkratna dovolilnica (omogoča upravičencu enkratno vožnjo, ustavitev in časovno omejeno parkiranje na dovoljenih mestih na območju s posebnim prometnim režimom).

 
[bookmark: _Toc464049059]Slika 27:	Prikaz območij v starem mestnem jedru z možnostjo parkiranja le z dovolilnico

Na vseh obrobnih in nekaterih drugih parkiriščih v mestu je upravljanje z mirujočim prometom pretežno urejeno v obliki "modrih con". Modre cone so na naslednjih parkiriščih: 
parkirišče ob stadionu,
ob Pittonijevi ulici, 
parkirišče ob Gostilni Sonja, 
parkirišče pri balinišču Arrigoni, 
parkirišče ob izolskem pokopališču, 
bočna parkirna mesta na Tomažičevi,
parkirna mesta nasproti restavracije Ranieri in
parkirišče pri TPC Livade.

Na modrih conah je možnost kratkotrajnega brezplačnega parkiranja, do dve uri, med 8. in 18. uro, z označitvijo prihoda. Po 18. uri se na teh območjih lahko parkira brezplačno. Izjema so bočna parkirna mesta na Tomažičevi ulici, kjer je omogočeno brezplačno parkiranje. Izjema so parkirišče na Lonki, Velikem trgu in parkirišče za pošto. Prebivalci s stalnim prebivališčem v občini Izola imajo možnost zakupa mesečnega abonmaja po ceni deset evrov. Abonma za osebe, ki v Izoli nimajo stalnega prebivališča, pa znaša 20 evrov mesečno.

V občini Izola so javna plačljiva parkirišča, v upravljanju Komunale Izola in so namenjena predvsem kratkotrajnemu ali daljšemu parkiranju občasnih ali dnevnih obiskovalcev (zaposlenih):
parkirišče Veliki trg,
parkirišče za pošto,
parkirišče Ladjedelnica,
parkirišče Lonka,
parkirišče Argolina,
parkirišče za zdravstvenim domom, 
parkirišče v Simonovem zalivu na Tomažičevi ulici (obratuje april-september) in
parkirišče pod Belvederjem (obratuje junij-avgust).

	[image: C:\Users\dtrost1\AppData\Local\Microsoft\Windows\INetCache\Content.Word\DSCF6505.jpg]
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	[bookmark: _Toc464049060]Slika 28:	Parkirišče Ladjedelnica

	[bookmark: _Toc464049061]Slika 29:	Parkirišče Argolina
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	[bookmark: _Toc464049062]Slika 30:	Parkirišče za pošto

	[bookmark: _Toc464049063]Slika 31:	Parkirišče v Tomažičevi ulici


	[image: Zdravstveni_dom]
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	[bookmark: _Toc464049064]Slika 32:	Parkirišče za zdravstvenim domom

	[bookmark: _Toc464049065]Slika 33:	Parkirišče Lonka
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	[bookmark: _Toc464049066]Slika 34:	Parkirišče Velik trg
	[bookmark: _Toc464049067]Slika 35:	Parkomat



Na zgoraj navedenih parkiriščih se nahaja 905 označenih parkirnih mest od tega tudi 22 označenih za invalide. Na parkirišču na Tomažičevi ulici so na voljo 4 parkirišča za avtobuse. Na parkirišču Ladjedelnica in na Tomažičevi ulici so urejena tudi parkirna mesta za avtodome.

[bookmark: _Toc464052504]Preglednica 15: 	Kapacitetne zmogljivosti plačljivih parkirišč
	Parkirišče
	Označena parkirna mesta
	Neoznačena parkirna mesta
	Dostavna mesta
	Število invalidskih mest
	Število parkirnih mest za avtobuse
	Število parkirnih mest za avtodome
	Za motorna kolesa
	Skupaj

	Lonka
	151
	
	
	
	
	
	11
	162

	Veliki trg
	54
	
	2
	3
	
	
	
	59

	Pošta
	68
	
	
	1
	
	
	
	69

	Zdravstveni dom
	29
	
	
	1
	
	
	
	30

	Ladjedelnica
	331
	
	
	9
	
	5
	
	345

	Argolina
	63
	
	
	3
	
	
	
	66

	Tomažičeva
	147
	
	
	2
	4
	16
	
	169

	Pod Belvederjem
	62
	
	
	3
	
	
	
	65

	Skupno
	905
	0
	2
	22
	4
	21
	11
	965



V spodnji preglednici so prikazane ure tarife plačila parkirnine glede na čas parkiranja in lokacijo.

[bookmark: _Toc464052505]Preglednica 16: 	Cenik parkirnine
	Parkirišče
	Prvih 60 min
	Nadaljnja ura
	Celodnevno
	Avtodom (24h)

	Lonka
	brezplačno
	2,00 €
	16 €
	-

	Pošta
	0,50 €
	1,00 €
	10 €
	-

	Zdravstveni dom
	0,20 €
	0,50 € za 2h; 1,00 €
	-
	-

	Ladjedelnica
	-
	-
	2,00 €
	15,00 €

	Veliki trg
	1,00 €  za 30 min
	2,50 €
	-
	-

	Simonov zaliv
	1,00 €
	1,00 €
	16,00 €
	15,00 €;  1,50 € za 1h

	Argolina
	1,00 €
	1,00 €
	15,00 €
	-



Tarifni režim plačevanja ni povsod isti in se spreminja od parkirišča do parkirišča. Za obiskovalce je možnost kratkotrajnega brezplačnega parkiranja na Lonki, ki je v bližini mestnega središča in glavnih servisnih storitev v mestu. Na ostalih lokacijah je prva ura parkiranja plačljiva. Tarifni sistem na parkirišču Ladjedelnica pa je prilagojen temu, da vozilo v primeru dolgotrajnejšega parkiranja ali za potrebe delovnih dnevnih migrantov, ostane izven ožjega središča mesta.

Na nekaterih lokacijah so urejena tudi parkirišča za motorna kolesa. 

[bookmark: _Toc464049068]Slika 36:	Označena parkirišča za motorna kolesa

Iz kapacitetne analize je razvidno, da je v občini Izola dobro poskrbljeno za obiskovalce ali kratkotrajno parkiranje. Kljub temu pa je bilo na terenskem ogledu opaziti nekatere težave zaradi nepravilnega ustavljanja in parkiranja, še posebej na vhodih v mestno središče ali na avtobusnem postajališču.

 
[bookmark: _Toc464049069]Slika 37:	Primer neustreznega kratkotrajnega parkiranja na avtobusnem postajališču

Če povzamemo, 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. Trenutno je prostor za turistične avtobuse na parkirišču ob Tomažičevi ulici, vendar so tam na voljo štiri parkirna mesta. Z povečanjem le-teh bi se lahko povečal potencial tudi za prihod tranzitnih turistov, ki drugače opravijo postanek kje drugje. Infrastruktura za avtodome je urejena na dveh lokacijah. 

Dostopnost za ljudi s posebnimi potrebami

Vsa javna parkirišča v mestu ima vsaj nekaj posebej označenih parkirnih mest za invalide, na katerih lahko parkirajo osebe, ki so zapisane v 53. členu Zakona o varnosti cestnega prometa. 

P+R parkirišča

Sistem P+R (angleško »park and ride« oziroma »parkiraj in pelji se« z avtobusom) je običajno kombinacija zasebnega in javnega prevoza in omogoča, da se uporabnik do pomembnejših točk na obrobju mesta oziroma glavnih mestnih vpadnic pripelje z osebnim vozilom, pot v mesto pa nadaljuje z javnim prevozom. 

V splošnem bi lahko s P+R obravnavali vse takšne lokacije, kjer vozniki s sopotniki lahko prestopajo na bolj trajnostne načine in oblike mobilnosti[footnoteRef:4]. [4:  Specifikacije za vzpostavitev sistema P+R v urbanih območjih, MzI, 2016] 


Po kriteriju modalitete nadaljevanja poti, bi prestopna mesta na bolj trajnostne načine in oblike mobilnosti lahko bilo:
1. Parkirišče, ki omogoča predvsem prestop na JPP
1. Parkirišče, ki omogoča predvsem učinkovito kolesarjenje do ciljev v centru mesta (P+Bike)
1. Parkirišče, ki omogoča predvsem presedanje v avtomobil z večjo zasedenostjo (»car-pooling«)
1. Parkirišče, ki omogoča predvsem učinkovito pešačenje do centra mesta (P+Walk)

Znotraj občine Izola P+R parkirišč ni, kar je glede na velikost urbanih središč razumljivo. 

Zasebna parkirišča

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. 
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[bookmark: _Toc464049070]Slika 38:	Stanovanjsko območje Livade, kjer zaradi velike  s pomankanje parkirišč

Glavne ugotovitve
Občina Izola intenzivno upravljanja z mirujočim prometom, izvaja stalen monitoring in prilagaja ukrepe upravljanja z javnimi parkirnimi mesti. Sistem upravljanja je sicer na eni strani restriktiven: plačljiva parkirna mesta, časovno omejena. Na drugi strani pa omogoča izjeme: dovolilnice, posebne abonmajske karte za vse fizične osebe itd. Ta način upravljanja z mirujočim prometom se trenutno kaže kot uspešen. 

Kljub temu pa obstaja še nekaj možnosti, da se stari mestni del, predvsem območje Velikega trga preuredi  in uporabi pretežno za potrebe družbeno-socialnih aktivnosti. 

[bookmark: _Toc462407031][bookmark: _Toc464052000]Peš promet

Hoja je najnaravnejše, okolju prijazno in zdravo gibanje. Primerna je za premagovanje krajših razdalj, ob uporabi ustreznih pripomočkov tudi ne glede na starost ali zdravje. Pravzaprav uporaba vsakega prevoznega načina vsebuje tudi nekaj hoje, npr. od oz. do postajališča javnega potniškega prometa ali parkirišča. Zato je ključno, da je 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. 

Analiza opremljenosti javnih površin in privlačnosti prostora za peš promet

Izvajalci CPS so za namen analize opremljenosti javnih površin in infrastrukture za promet pešcev izvedli terenske oglede. Ob tem so se prepričali, da po nekaterih urbanih delih občine Izola poteka razmeroma gost motorni promet, ki je seveda za pešce neprijeten. Še posebej je ta izrazit skozi Cankarjev drevored, Drevored 1. maja in Dantejevo ulico.  

Javne prometne površine so sicer različno dobro urejene in opremljene za promet in zadrževanje pešcev, kar je razvidno iz naslednjih slik. 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. 
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[bookmark: _Toc464049071]Slika 39:	Začetek območja umirjanja prometa na Sončnem nabrežju in urejeno območje za pešce

[image: ../../Pictures/Photos%20Library%202.photoslibrary/Thumbnails/2016/08/09/20160809-090139/grETovGFSKOUGIaW8L%25z+w/thumb_DSCF6343_1024.jpg] [image: C:\Users\dtrost1\AppData\Local\Microsoft\Windows\INetCache\Content.Word\DSCF6349.jpg]
[bookmark: _Toc464049072]Slika 40:	Urejeno območje za pešce ob pomolu (nedovoljeno kolesarjenje)
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[bookmark: _Toc464049073]Slika 41:	Sončno nabrežje; območje umirjenega prometa s pločnikom
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[bookmark: _Toc464049074]Slika 42:	Območje rezervirano za peš promet; fizične ovire za avtomobile
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[bookmark: _Toc464049075]Slika 43:	Vhod v Verdijevo ulico in Gortanovo ulico
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[bookmark: _Toc464049076]Slika 44:	Območje urejeno za pešce z opremo v območju mestne plaže

 
[bookmark: _Toc464049077]Slika 45:	Območje urejeno za pešce na Kosovi ulici, ki povezuje Livade s središčem mesta

Poseben primer, sicer v območju urejenih prehodov za pešce je, del ulice Oktobrske revolucije ob zdravstvenem domu in vrtcu. Zaradi neposrednega vhoda v garažno v parkirišče zdravstvenega doma, vhoda do privatnega parkirišča ter dostopa do vrtca, je ureditev pločnika na enem delu ulice prekinjena in urejena enostransko. Zaradi neprijetne rešitve vodenja pešcev, prihaja do vsakodnevnih rednih prečkanj ceste na neustreznem delu ceste.

 
[bookmark: _Toc464049078]Slika 46:	Problematično območje v ulici Oktobrske revolucije pri zdravstvenem domu in vrtcu

Na tem območju so zaradi bližine vrtca in šole vsakodnevne prometne težave pri ustavljanju vozil zaradi spremstva otrok v vrtec ali šolo.

[bookmark: _Toc462407033]Stanje pešačenja na izvenmestnih območjih občine Izola

Izven mestnega območja Izole je zaradi manjše gostote poselitve manj površin in druge infrastrukture namenjene pešcem. Za pešačenje so ustrezne razdalje do 1 km, največ 1,5 km (okoli 20 min hoje). Ker je na ruralnih območjih manj servisnih dejavnosti (trgovine, šole, delovna mesta ipd.), ki bi bile oddaljene do 1,5 km od stanovanjskih objektov, je pešačenje manj prisotno. Ravno tako skoraj ni pločnikov in pešpoti.

[bookmark: _Toc462407034]Dostopnost za ljudi s posebnimi potrebami

Pregled infrastrukture je pokazal, da ta v splošnem ni prilagojena za ljudi s posebnimi potrebami. Pločniki sicer praviloma imajo znižane klančine ob prehodih za pešce in na križiščih, vendar te niso prav povsod ustrezno izvedene. Javni objekti (šole, zdravstveni dom, Občina …) so v glavnem dostopni tudi gibalno oviranim, a to ne velja za vse. Taktilnih oznak za slepe, razen na določenih lokacijah (kopališče), kjer so bile postavljene zaradi posebnih razmer.
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[bookmark: _Toc464049079]Slika 47:	Primer taktilne oznake za slepe na območju kopališča v Izoli



Varne šolske poti

Vsaka osnovna šola mora pripraviti Načrt varnih šolskih poti. Izdela  ga na podlagi podatkov, od kod in na kakšen način prihajajo otroci v šolo, kje so nevarna mesta, ali obstajajo varne površine za pešce (pločniki, prehodi, kolesarske poti) - na podlagi statističnih podatkov o prometnih nesrečah, udeleženih in vzrokih ter na podlagi podatkov o strukturi in gostoti prometa. Presojo glede varnih šolskih poti poda občinski Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu, ki običajno na osnovi mnenja strokovne komisije, v katero so vključeni predstavniki šole, občine, upravljalca ali vzdrževalca cest, policije ter strokovnjaka s področja prometa (člana AMD, ZŠAM, avtošol itd.) izda strokovno mnenje. Za varne šolske poti je pristojna občina v sodelovanju s šolo.

Cilj izdelave šolskih poti je:
· izboljševanje prometne varnosti na obstoječih prometnih poteh in varnosti otrok ob strokovni podpori lokalne skupnosti,
· spodbujanje staršev, strokovnih delavcev šole in  lokalne skupnosti k aktivnostim za pripravo in načrtovanje prometno varnostnega načrta za bližnjo okolico vrtca/šole.

Načrt varnih šolskih poti imata izdelani obe osnovi šoli in je grafično prikazan na spodnji sliki. 
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[bookmark: _Toc464049080]Slika 48:	Načrt varnih šolskih poti v občini Izola

[bookmark: _Toc462407035]

Obremenitve peš prometa

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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[bookmark: _Toc462650902][bookmark: _Toc464049081]Slika 49:	Število pešcev v 16 urah na dan štetja 

[bookmark: _Toc462407036]Glavne ugotovitve

Nekaj ključnih splošnih in konkretnejših ugotovitev v zvezi s pešačenjem:

· večja je gostota poselitev, več je pešcev,
· široki pločniki povečujejo peš promet,
· ozke ceste z malo motornega prometa povečujejo peš promet,
· bližina trgovin in drugih storitev generira peš promet,
· 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.

[bookmark: _Toc462407037][bookmark: _Toc464052001]Kolesarski promet

V preteklih desetletjih je bila stopnja motorizacija merilo razvitosti posameznih držav oz. mest. Takšen način vrednotenja pa je v razvitih državah zahodne Evrope že pred časom pričel spreminjati, saj se razvijajo druge oblike mobilnosti, med katerimi je kolesarjenje ena izmed privlačnejših možnosti. Poleg tega, da lahko s kolesom opravimo tudi daljše razdalje znotraj mest, imajo kolesarjenje številne pozitivne učinke - tudi na zdravje ljudi. Kolesarjenje predstavlja poleg zdravega načina rekreacije tudi vrsto prometa, ki ne onesnažuje okolja, ne povzroča hrupa in zmanjšuje težave s parkiranjem. V urbanih naseljih omogoča celo najhitrejše premagovanje krajših razdalj. Zaradi omenjenih ekonomskih, ekoloških in rekreacijskih razlogov se kolesarjenje ponovno vključuje v prometni sistem, kjer kot alternativa avtomobilskemu prometu dobiva vse večjo vlogo in pomen.

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.

Dobro zasnovana kolesarska omrežja odlikujejo sklenjenost, privlačnost, udobnost, neposrednost in varnost povezav, prilagojenih okolju, povezanost kolesarskih povezav z različnimi funkcijami (mestna, rekreacijska …), njihova povezanost s sistemom javnega prometa in z javnimi ustanovami ter ustrezna dodatna tehnično-servisna infrastruktura (izposoja koles, kolesarska parkirišča, servisiranje …).

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). 

V mestu namreč vodilno vlogo še vedno predstavlja motorni promet, privlačna pa je tudi hoja, saj je mesto majno in relativno dobro urejeno za pešce. Vendar bi lahko z izboljšanjem pogojev za mestno kolesarjenje ter drugimi ukrepi omejevanja motornega prometa povečali privlačnost uporabe kolesa tudi na krajših razdaljah znotraj mesta, ter zmanjšali uporabo osebnega avtomobila.

Za potrebe ljudi po rekreativnem kolesarjenju poteka skozi občino Izola že mednarodno poznana kolesarska pot Parenzana. Potek kolesarske poti skozi občino je sicer izredno atraktivna tudi v smislu turistične promocije samega mesta Izola. Zato je pomembno, da se mestno kolesarsko omrežje ustrezno dopolni in naveze na Parencano. 

Analiza opremljenosti javnih površin in privlačnosti prostora za kolesarski promet

Da bi ugotovili trenutno stanje urejenosti infrastrukture za kolesarjenje, smo tudi sami sedli na kolo in se popeljali po kolesarskih stezah in drugod, kjer površine niso rezervirane za kolesa, bi pa to bilo smiselno. Naslednje fotografije povzemajo ključne ugotovitve s terenskih ogledov.
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[bookmark: _Toc464049082]Slika 50:	Nejasno vodenje kolesarjev na Cankarjevem drevoredu
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[bookmark: _Toc464049083]Slika 51 	Ovirajoča signalizacija na kolesarski poti na cesti Polje
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[bookmark: _Toc464049084]Slika 52:	Ovirajoče zelenje na določenih delih kolesarske steze
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[bookmark: _Toc464049085]Slika 53:	Nevarno priključevanje kolesarjev na Prešernovo cesto na območju uvoza na bencinski servis
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[bookmark: _Toc464049086]Slika 54 	Prekinitev kolesarske steze
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[bookmark: _Toc464049087]Slika 55:	Preozka površina
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[bookmark: _Toc464049088]Slika 56:	Na Dantejevi ulici ni jasne ureditve za kolesarje
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[bookmark: _Toc464049089]Slika 57 	Visok robnik pri prehodu iz cestišča
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[bookmark: _Toc464049090]Slika 58:	Ovirajoča vertikalna signalizacija na kolesarski stezi
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[bookmark: _Toc464049091]Slika 59:	Razraščenost drevesa v svetli profil kolesarske steze na območju Južne ceste

	[image: C:\Users\dtrost1\ownCloud\CPS\MK-Izola\Gradivo\terenski ogled kolesarji\DSCF6100.jpg]
[bookmark: _Toc464049092]Slika 60:	Brez semaforizacije za kolesarje pri prečkanju Južne ceste
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[bookmark: _Toc464049093]Slika 61:	Brez posebne ureditve za kolesarje na vzhodnem delu Južne ceste
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[bookmark: _Toc464049094]Slika 62:	Priključevanje na Kajuhovo cesto
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[bookmark: _Toc464049095]Slika 63:	Na območju Kopališče ulice pomanjkljiva kolesarska infrastruktura za parkiranje koles
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[bookmark: _Toc464049096]Slika 64:	Vzoren primer postavitve stojal za kolesa pred stavbo občinske uprave
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[bookmark: _Toc464049097]Slika 65:	Na območju Kopališče ulice pomanjkljiva kolesarska infrastruktura za parkiranje koles
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[bookmark: _Toc464049098]Slika 66:	Kolesarska pot Parenzana v služnosti tudi za dostop do kmetijskih površin
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[bookmark: _Toc464049099]Slika 67:	Kolesarska pot Parenzana v služnosti tudi za dostop do kmetijskih površin

	
	



[bookmark: _Toc462407039]Obremenitve kolesarskega prometa

V okviru priprave CPS se je na območju mesta Izola v mesecu avgustu 2016 izvajalo štetja prometa, poleg motornih vozil in pešcev tudi število kolesarjev. Kolesarji so bili prešteti na 5 lokacijah.



[bookmark: _Toc464052506]Preglednica 17: 	Seznam števnih mest kolesarskega prometa, dne 2. in 3.8.2016
	Zap. št.
	Ime križišča
	Tip križišča
	Datum štetja

	K1
	Polje-Cankarjev drevored
	Krožno štirikrako
	2.8.2016

	K2
	Prešernova cesta-Kajuhova ulica
	Krožno štirikrako
	2.8.2016

	K3*
	Prešernova cesta presek
	Presek
	3.8.2016

	K4
	Prešernova cesta-Južna cesta
	Krožno štirikrako
	3.8.2016

	K5
	Kajuhova ulica-Južna cesta
	Krožno trikrako
	3.8.2016


*Na števnem mestu K3 je bilo opravljeno samo štetje peš in kolesarskega prometa.

[image: Števna mesta]
[bookmark: _Toc464049100]Slika 68:	Prikaz lokacij štetja motornega prometa v občini Izola

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, 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.


[bookmark: _Toc464049101]Slika 69: 	Število kolesarje na delovni dan v poletni sezoni

[bookmark: _Toc462065722][bookmark: _Toc462407042]Glavne ugotovitve 

Nekaj ključnih splošnih in konkretnejših ugotovitev v zvezi s kolesarskim prometom:
· 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 (Prešernova cesta, Industrijska cesta, Južna cesta, Cankarjev drevored),
· 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),
· manjkajo varne povezave med različnimi poselitvenimi območji in storitvenimi dejavnostmi, 
· razen manjših izjem gre za izredno slabo opremljenost mesta s stojali za kolesa (pošta, policija, kopališče, šole, zdravstveni doma, upravna enota,…)
· 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).


[bookmark: _Toc458162844][bookmark: _Toc464052002]Javni avtobusni promet

[bookmark: _Toc462728034]Medkrajevni-primestni avtobus

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. Medkrajevno-primestne avtobusne linije izvaja Arriva Dolenjska in Primorska, ki je del mednarodne skupine Arriva DB. Ta prevoznik opravlja tudi prevoze do večjih mest kot so Piran, Koper, Postojna, Ljubljana itd. 

Redne avtobusne linije potekajo skozi naselje Izola predvsem do Pirana in Kopra, povezava je tudi do naselij Šared in Korte vse do Medoš. 

[image: ]
[bookmark: _Toc464049102]Slika 70: 	Avtobusne linije v občini Izola

Osnova avtobusnih linij javnega potniškega prometa je primerna prometna infrastruktura z ustreznimi cestami in postajališči. V občini Izola je 25 avtobusnih postajališč, seznam je v preglednici. Nekatera avtobusna so ustrezno opremljena vendar niso v uporabi. 

[bookmark: _Toc464052507]Preglednica 18: 	Seznam avtobusnih postajališč v občini Izola
	Avtobusno postajališče

	1
	Baredi
	14
	Korte šola

	2
	Belvedere
	15
	Korte vas

	3
	Bolnišnica
	16
	Malija

	4
	Cetore
	17
	Medoši

	5
	Industrijska cona
	18
	Mehano

	6
	Izola
	19
	Morgani

	7
	Izola Dobrava
	20
	Podhrib

	8
	Izola Dobrava K
	21
	Reševalna postaja

	9
	Izola Jagodje
	22
	Šared

	10
	Izola Jagodje Marina
	23
	Šared G

	11
	Izola Livade OŠ
	24
	Simonov zaliv

	12
	Izola Prešernova OŠ
	25
	Turistični center

	13
	Korte
	
	



Že v prometni študiji iz leta 2005 (Aplan) je bilo ugotovljeno, da je pogostost potovanj z javnim potniškim prometom proti Kopru in Piranu zelo dobra, proti Dobravi in bolnišnici zadovoljiva, proti Šaredu, Maliji in Kortam pa slaba. Mesto je južno od Prešernove ceste slabo pokrito z javnim prometom; poleg tega mesto nima avtobusne postaje, postajališča so pa neurejena in nimajo nadstrešnic. Stanje se od leta 2005 ni kaj bistveno spremenilo.

Frekvenca avtobusov je največja v urbanem delu občine, medtem kot je v zaledju precej manjša in ne obratuje niti do 16.00 ure. Preglednica prikazuje primer frekvenc na posameznih linijah. 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. 

[bookmark: _Toc464052508]Preglednica 19: 	Frekvenca avtobusov na izbranih linijah v občini Izola
	Linija
	Odhodov na delovni dan
	Konica
	Izven konic
	Čas vožnje (min)

	Izola-Piran
	44 (do 22.32)
	20 min
	30 min
	30

	Izola-Koper
	49 (do 22.41)
	15 min
	30 min
	17

	Izola-Izola bolnišnica (Dobrava)
	11 (15.49)
	50 min
	50 min
	7

	Izola-Šared
	9 (do 15.40)
	45 min
	60 min
	14

	Izola-Korte (Medoši)
	8 (do 15.40)
	45 min
	60 min
	30 min (33 min)



Znotraj Izole avtobusi na liniji Izola-Piran večinoma ustavljajo tudi v Simonovem zalivu in Belvederju, na liniji Izola-Koper pa večinoma v samem mestu in na postajališču Izola Mehano, na drugih postajališčih pa je precej manj ustavljanj.  Na primer iz naselja Jagodje vozi le en avtobus dnevno do središča Izole, do bolnišnice oziroma v zaledje proti Šaredu, Maliji in Kortam do 13. To je razvidno tudi s spodnje slike na podlagi podatkov o številu ustavljanj avtobusov v občini Izola na povprečni delovni dan iz voznih redov avtobusnega informacijskega sistema (AVRIS). Poleg tega so linije v zaledje vključene v redne linije prevoza osnovnošolski otrok.

Dejstvo je, da so najštevilčnejši uporabniki javnega avtobusnega prevoza na medkrajevnih linijah srednješolci. Zato se pogosto določeni vozni redi prilagajajo urnikom v šolah.

[image: C:\Users\kzgonec\AppData\Local\Microsoft\Windows\INetCache\Content.Word\Postajališča_Jesenice zahod.jpg]
[bookmark: _Toc464049103]Slika 71:	Avtobusna postajališča s število ustavljanj avtobusov na delovni dan (PNZ d.o.o., leto 2016)

Na terenskem ogledu je bilo ugotovljeno, da so avtobusna postajališča opremljena z nadstrešnicami in sedišči z objavljenim voznim redom, vendar so tudi nekatere izjeme s neustrezno opremo. Izola sicer nima avtobusne postaje, temveč le postajališče. Na drugi strani so postajališča, ki so redko v uporabi (npr. Izola Jagodje), neprimerno infrastrukturo. V zaledju so postajališča urejena delno, recimo samo na eni strani ceste. 

	[image: S:\Projekti Promet\1537_16_528-CPS Izola\Delo\Foto\20160923 - CPS Izola - 1.javna razprava\DSCF6957.jpg]
	[image: S:\Projekti Promet\1537_16_528-CPS Izola\Delo\Foto\20160923 - CPS Izola - 1.javna razprava\DSCF6959.jpg]

	[bookmark: _Toc464049104]Slika 72: 	Urejeno avtobusno postajališče v Izoli na ulici Cankarjev drevored, smer proti Piranu

	[bookmark: _Toc464049105]Slika 73: 	Neurejeno avtobusno postajališče v Izoli na ulici Cankarjev drevored, smer proti Kopru


	[image: S:\Projekti Promet\1537_16_528-CPS Izola\Delo\Foto\20160923 - CPS Izola - 1.javna razprava\DSCF6947.jpg]
	[image: S:\Projekti Promet\1537_16_528-CPS Izola\Delo\Foto\20160923 - CPS Izola - 1.javna razprava\DSCF6948.jpg]

	[bookmark: _Toc464049106]Slika 74: 	Urejeno avtobusno postajališče v Izoli na ulici Dantejevi ulici, smer iz mesta

	[bookmark: _Toc464049107]Slika 75: 	Neurejeno avtobusno postajališče v Izoli na Dantejevi ulici, smer proti središču mesta

	[image: S:\Projekti Promet\1537_16_528-CPS Izola\Delo\Foto\terenski ogled avto in jp\Izola_4531.jpg]
	[image: S:\Projekti Promet\1537_16_528-CPS Izola\Delo\Foto\terenski ogled avto in jp\Izola_4747.jpg]

	[bookmark: _Toc464049108]Slika 76:	Neurejeno postajališče Jagodje M.
	[bookmark: _Toc464049109]Slika 77: 	Zastarelo postajališče Jagodje, na drugi strani nadstrešnice sploh ni
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	[bookmark: _Toc464049110]Slika 78: 	Urejeno postajališče na Prešernovi cesti
	[bookmark: _Toc464049111]Slika 79: 	Postajališče na Morovi ulici
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	[bookmark: _Toc464049112]Slika 80: 	Urejeno postajališče samo na eni strani ceste (Šared)



Sklenemo lahko, da je medkrajevni-primestni javni avtobusni promet v občini Izola zadostno zasnovan le na relaciji Koper-Izola Piran. V ostalih smereh izven, urbanega dela občine je frekvenca odhodov premajhna, posebej tudi v smeri splošne bolnišnice.

V občini bi želeli izboljšati pokritost in frekvenco javnega prevoza in urediti javne površine tako, da bi prebivalcem nudile pestrejšo izbiro transporta. Odpira se tudi vprašanje vodenje avtobusnih linij po Prešernovi cesti.

[bookmark: _Toc462728036]Šolski prevoz

V 56. členu Zakona o osnovni šoli je zapisano, da ima učenec pravico do brezplačnega prevoza, če je njegovo prebivališče oddaljeno več kot štiri kilometre od osnovne šole. Prav tako ima pravico do brezplačnega prevoza ne glede na oddaljenost njegovega prebivališča od osnovne šole učenec v 1. razredu, v ostalih razredih pa, če pristojni organ za preventivo v cestnem prometu ugotovi, da je ogrožena varnost učenca na poti v šolo.

Vse osnovne šole imajo v skladu z zgoraj opisanim zakonom organiziran avtobusni prevoz za otroke, ki so do njega upravičeni. Tako kot za medkrajevni in mestni avtobusni promet za šolski prevoz skrbi prevoznik Arriva Dolenjska in Primorska. 

Na območju občine Izola je vzpostavljena mreža linij šolskega avtobusa. Prevoz šoloobveznih otrok se vrši na relaciji:
· Medoši-Korte-Malija-OŠ. V. Šmuc-OŠ. Livade,
· Mala Seva-Kocina-Baredi-OŠ. V. Šmuc-OŠ. Livade,
· Montekalvo-Dobrava-OŠ. Livade-OŠ. V. Šmuc.

V splošnih smernicah za področje javnega potniškega prometa in trajnostne mobilnosti je zapisano, da se lahko obstoječi šolski prevozi, ki se izvajajo kot posebni linijski prevoz, pod določenimi pogoji izvajajo tudi kot javni linijski prevozi. Hkrati se lahko prevažajo vsi potniki, tudi naključni, s čimer se izboljša ponudba JPP in zagotovi racionalnejša poraba finančnih sredstev lokalne skupnosti. V ta namen se tudi v okviru šolskih voženj izvaja javni linijski promet na relaciji Korte-Izola.

[bookmark: _Toc462728037]Glavne ugotovitve

V občini Izola razen medkrajevno-primestnega avtobusne in šolskih avtobusov ni vzpostavljene linije za mestni prevoz. Predlagane so nekatere krožne linije mestnega značaja, ki bi se navezala na centre goste poseljenosti, na centre storitvenih uslug ter seveda na križišča oziroma postaje javnega prometa.

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. 

[bookmark: _Toc458162848][bookmark: _Toc464052003]Javni železniški promet

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, na primer v Ljubljano vozi le 5 vlakov dnevno s precej daljšim potovalnim časom kot z avtomobilom ali avtobusom. Izola ima sicer relativno dobro avtobusno povezavo s koprsko železniško postajo, saj je avtobusna postaja na enaki lokaciji, vendar je železniški promet za prebivalce in obiskovalce občine Izola ob obstoječem stanju nezanimiv.    

[bookmark: _Toc464052004]Analiza prometne varnosti

Po podatkih Policije je bilo v času od 1.1.2013 do 31.12.2015 na območju občine Izola obravnavanih 397 prometnih nesreč. V nesrečah sta 2 osebi izgubili življenje, 21 oseb je bilo huje telesno poškodovanih, 135 je bilo lažje telesno poškodovanih, 260 oseb pa ni utrpelo poškodb.

V naselju se je v povprečju letno zgodilo 74 %, izven naselja pa 26 % prometnih nesreč.

[bookmark: _Toc464052528]Grafikon 14:	Delež prometnih nesreč glede na lokacijo, Izola, od 2013 do 2015 

Podatki kažejo, da se največ prometnih nesreč v občin Izola izven naselja zgodi na prometno najbolj obremenjeni cesti G2 111 v povprečju letno 24 nesreč. 


[bookmark: _Toc464052529]Grafikon 15:	Delež prometnih nesreč glede vzrok nastanka, Izola, od 2013 do 2015

Med najpogostejšimi vzroki za prometne nesreče so premik z vozilom (38%), nepravilna stran/smer vožnje (18%) in neprilagojena hitrost (13%).

Na naslednjih slikah so prikazane lokacije prometnih nesreč glede na različne kategorije udeležencev. Ob vsaki točki na zemljevidu je zapisana tudi kategorija nesreče (B-brez poškodbe, L-lažje poškodbe, H-hude poškodbe).
[image: Vse nesreče 2013-2015]
[bookmark: _Toc464049113]Slika 81:	Prikaz vseh prometnih nesreč, občina Izola med 2013-2015 (Vir: http://nesrece.avp-rs.si/)



[image: C:\Users\student\AppData\Local\Microsoft\Windows\INetCache\Content.Word\Smrt+hude poškodbe 2013-2015.png]
[bookmark: _Toc464049114]Slika 82:	Prikaz prometnih nesreč s hudimi poškodbami ali smrtnim izidom, občina Izola med 2013-2015 (Vir: http://nesrece.avp-rs.si/)
[image: C:\Users\student\AppData\Local\Microsoft\Windows\INetCache\Content.Word\Nesreče pešec 2013-2015.png]
[bookmark: _Toc464049115]Slika 83:	Prikaz prometnih nesreč z udeleženostjo pešca, občina Izola med 2013-2015 (Vir: http://nesrece.avp-rs.si/)

[image: C:\Users\student\AppData\Local\Microsoft\Windows\INetCache\Content.Word\Nesreče kolesar 2013-2015.png]
[bookmark: _Toc464049116]Slika 84:	Prikaz prometnih nesreč z udeleženostjo kolesarja, občina Izola med 2013-2015 (Vir: http://nesrece.avp-rs.si/)

Največ prometnih nesreč se je zgodilo predvsem v središču Izole in na območju državnih cest v občini. Še posebej to velja za nesreče s hudimi poškodbami ali smrtnim izidom. Vzrok za to je v večji gostoti prometa na teh območjih, kar povečuje verjetnost nesreče.

Število prometnih nesreče se je v obdobju 2002-2015 zmanjšalo za skoraj 100 %, kar je razvidno tudi iz naslednjega grafikona. 


[bookmark: _Toc464052530]Grafikon 16:	Število vseh prometnih nesreč, občina Izola v obdobju 2002-2015 (Vir: http://nesrece.avp-rs.si/)


[bookmark: _Toc464052531]Grafikon 17:	Število prometnih nesreč (hude in s smrtnim izidom), občina Izola v obdobju 2002-2015 (Vir: http://nesrece.avp-rs.si/)

Število hudih kakor tudi smrtnih nesreč se v danem obdobju ni bistveno spremenilo. To nakazuje, da je vzrok za hude nesreče največkrat objestnost, saj se je število ostalih nesreč v enakem obdobju bistveno zmanjšalo.

[bookmark: _Toc464052532]Grafikon 18:	Število prometnih nesreč z udeleženim pešcem in kolesarjem, občina Izola v obdobju 2002-2015 (Vir: http://nesrece.avp-rs.si/)

Podatki o prometnih nesrečah z udeleženim kolesarjem kažejo, da se je v zadnjih letih število nesreč bistveno naraslo. V zadnjih letih se je namreč precej povečala aktivnost vožnje s kolesom, ki se veliko uporablja predvsem tudi za namen športa in rekreacije. Dokler se število kolesarjev in pešcev ne ustali je težko oceniti stanje glede varnosti. Pri pešcih večjih sprememb v obravnavanem obdobju ni opaziti.

[bookmark: _Toc464052005]Analiza dostopnosti do pomembnih ciljev potovanj

Socialna sprejemljivost je poleg s kazalniki prometne varnosti izražena še s socialno kohezivnostjo.

Socialna kohezivnost je ugotovljena na osnovi analize dostopnosti do kohezijskega središča Izola z osebnim avtomobilom, kolesom in peš. Razmerja med njimi pa kažejo na razlike med možnostmi ljudi, ki imajo na voljo avto in ljudi, ki ga nimajo.

Za avtomobilski promet je bila upoštevna hitrost prostega prometnega toka, tj. predpisana hitrost za posamezno cesto, za kolesarje je bila upoštevna povprečna hitrost 15 km/h ter za pešce 4 km/h .

[image: Dostopnost_avto]
[bookmark: _Toc464049117]Slika 85:	Dostopnost z avtomobilom

Z zgornje slike je razvidno, da lahko z avtomobilom v zelo kratkem času, tj. manj kot 5 minutah, prepotujemo celotno mesto Izola. V bližini je tudi obalna hitra cesta H6, ki sedaj preko predora Markovec omogoča hiter dostop do bližnjega Kopra. 

[image: Dostopnost_kolo]
[bookmark: _Toc464049118]Slika 86:	Dostopnost s kolesom

Iz zgornje slike je razvidno, da je urbano središče s kolesom zelo dobro dostopno, saj je večina ciljev znotraj središča dostopna v manj kot 10 minutah. Večina obalnega dela občine je zaradi ravnega terena zelo primerna za kolesarjenje. Bolj nedostopno je območje zaledja z dokaj razgibanim terenom, ki je za kolesarjenje neugoden.
[image: Dostopnost_pešec]
[bookmark: _Toc464049119]Slika 87:	Dostopnost peš

Peš lahko v doglednem času (15-20 min) prehodimo večji del mesta. Staro mestno jedro je ravno prave velikosti za pešačenje, saj ga lahko prehodimo v manj kot 10 minutah.  Znotraj mesta pešačenje torej predstavlja primerno alternativo motoriziranemu prometu.

[bookmark: _Toc464052006]Analiza potovalnih navad

V okviru izdelave CPS je bila opravljena anketa med prebivalci občine Izola. Cilj ankete je na podlagi pridobljenih rezultatov ugotoviti, kakšne so potovalne navade prebivalcev na območju občine Izola. S pomočjo rezultatov želimo prilagoditi načrtovanje prometa potrebam občanov. V analizi so bili upoštevani samo ustrezne oziroma popolnoma rešene ankete.

Rezultati ankete so predstavljeni v prilogi Vsebinskega poročila o napredovanju del za 1. fazo priprave CPS – Zagon procesa.

[bookmark: _Toc464052007]SWOT analiza

V nadaljevanju je izdelana SWOT analiza za posamezna prometna področja v občini Izola. SWOT analiza predstavlja ključne prednosti (Strengths), slabosti (Weaknesses), priložnosti (Opportunities) in Nevarnosti (Threaths). 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 štiri glavne prometne načine. Ta analiza bo tudi služila kot izhodišče za postavljanje vizije in ciljev ter kasneje ukrepov.

Swot analiza motornega in mirujočega prometa

[bookmark: _Toc464052509]Preglednica 20:	SWOT analiza –motorni in mirujoč promet
	PREDNOSTI
	SLABOSTI

	· Razvejano omrežje glavnih, regionalnih in občinskih cest
· V povprečju se je motorni promet nekoliko zmanjšal
· 100 % zmanjšanje števila prometnih nesreč med leti 2002 in 2015 
· Omogoča dostop do poljubnih, še posebej podeželskih in zalednih destinacij občine
· Najhitrejši način prevoza na srednje in dolge razdalje znotraj regije in Slovenije
· Dobra dostopnost do AC omrežja zaradi izgradnje hitre ceste H6 in predora Markovec

	· Zastoji na obremenjenih odsekih
· 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) 




	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
· 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





Swot analiza peš prometa

[bookmark: _Toc464052510]Preglednica 21:	SWOT analiza - pešačenje
	PREDNOSTI
	SLABOSTI

	· Umirjanje prometa na nekaterih ulicah
· Prenova javnih prostorov in trgov v zadnjih letih
· 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
· Hoja v strateških dokumentih ni prednostno obravnavana, tako v ciljih kot v ukrepih. 
· Na območju izven mesta so pogoji za pešačenje zaradi nizke gostote poselitve in storitvenih dejavnosti omejeni. Ravno tako ni prisotna infrastruktura za pešačenje (pločniki in pešpoti).


	PRILOŽNOSTI
	NEVARNOSTI

	· Več vsebin oz. atraktivnosti v mestu, ki bi spodbujale pešačenje
· Večinska podpora večjim površinam za pešce, ureditvi šolskih poti
· Vključevanje so-rab v območja ''čistih'' rab prostora (heterogena 3D raba prostora);
· Dodatno vključevanje zelene infrastrukture v mesto (predvsem drevesa)
· Infrastrukturno prilagajanje pešcem in omejevanje individualnega motoriziranega prometa
· Z uvajanjem peš con postanejo lokacije bolj turistično privlačne

	· Nadaljevanje širjenja oskrbnih in storitvenih dejavnosti na obrobje mesta (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




Swot analiza kolesarskega prometa

[bookmark: _Toc464052511]Preglednica 22:	SWOT analiza - kolesarjenje
	PREDNOSTI
	SLABOSTI

	· Ravninski relief znotraj  mesta 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

	· Večina anketirancev nezadovoljna z varnostjo, sklenjenostjo kolesarskih poti in kolesarskimi parkirišči
· V zavesti prebivalcev Izole 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 HC
· Pomanjkljivi zemljevidi in pomanjkanje označevalnih oz. usmerjevalnih tabel
· Pomanjkljiva strategija povezovanja mestne kolesarske mreže s turistično atraktivno kolesarsko pot Parenzana


	PRILOŽNOSTI
	NEVARNOSTI

	· Kolesarska infrastruktura je precej cenejša od infrastrukture za motorni promet ali javni promet
· Uvedba avtomatiziranega sistema izposoje koles
· 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
· Večinska podpora anketirancev večjim površinam za mestne in rekreativne kolesarjenje ter kolesarskim parkiriščem
· Uvedba standardov za načrtovanje kolesarske infrastrukture
· Postavitev tabel z načrtom kolesarskih poti
· Izboljšanje 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

	· Kakovostno kolesarsko omrežje je lahko povezano z visokimi finančnimi vložki
· Nevarne državne ceste 
· 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









Swot analiza avtobusnega prometa

[bookmark: _Toc464052512]Preglednica 23:	SWOT analiza - avtobusni promet
	PREDNOSTI
	SLABOSTI

	· Dobra opremljenost avtobusnih postajališč znotraj mesta Izola
· Dostopen vsem starostnim skupinam
· Udoben in varen način potovanja
· 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
· V primerjavi z osebnim avtomobilom so stroški prevoza nizki
· Večja uporaba avtobusov namesto avtomobilov zmanjšuje prometne obremenitve 

	· Nizka frekventnost prihodov
· 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 manjših krajih so ponekod zelo slabo opremljena (manjkajo vozni redi, ni nadstrešnic in klopi)
· 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


	PRILOŽNOSTI
	NEVARNOSTI

	· Izboljšanje mreže postajališč in s tem privabljanje večjega števila uporabnikov
· Uvedba mobilne aplikacije za spremljanje prihodov avtobusov na postajališča
· Uvedba krožne avtobusne linije z minibusi na območju ožjega mestnega središča
· Povečanje frekventnosti prihodov 
· 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 postajališč̌ 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
· Poenotenje tarif in vozovnic za različne načine prevozov, saj bi jih ljudje tudi bolj enakopravno uporabljali.
· Manjši okoljski vpliv v primerjavi z osebnimi avtomobili
· Zmanjšanje potreb po širjenju cestnega omrežja

	· V primeru dobre dostopnosti do mesta z osebnim avtomobilom občani 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





[bookmark: _Toc464052008]Oblikovanje scenarijev

S pomočjo scenarijev bomo bolje razumeli možne učinke različnih ukrepov CPS. Scenariji prikažejo različna prihodnja stanja in tako omogočajo vpogled v posledice sedanjih trendov, ukrepov v izvajanju in ukrepov, za katere se šele odločamo. Premislek o učinkih teh različnih scenarijev nam bo pozneje omogočil izbiro realističnih ciljnih vrednosti.
Razvili smo štiri različne scenarije: 
1. Osnovni scenarij je scenarij nadaljevanja trendov, kjer se kot do sedaj razvijajo zasebni potniški promet, javni potniški promet, kolesarski in peš promet. 
2. Drugi je scenarij hoje in kolesarjenja, torej daje poudarek nemotoriziranemu prometu pred javnim in zasebnim motornim prometom. 
3. Tretji je scenarij javnega potniškega prometa in daje prednost javnemu prometu prednost pred nemotoriziranim in osebnim motornim prometom. 
4. Četrti je scenarij uravnoteženega trajnostnega prometa, ki enakomerno razvija vse alternative javnemu potniškemu prometu. 

Skupno drugemu, tretjemu in četrtemu scenariju je odmik od usmerjenosti v gradnjo infrastrukture in usmeritev v sprožanje vrste naložbenih in okoljsko manj spornih in hkrati učinkovitejših ukrepov, kot so trajnostno načrtovanje mestne mobilnosti, celovita promocija hoje, izkoriščanje potencialov za kolesarjenje, privlačen JPP, smotrna raba avtomobila, optimiziran tovorni promet itd. 
Vse štiri scenarije smo testirali v orodju za strateško modeliranje Urban Transport Roadmaps[footnoteRef:5], ki omogoča testiranje scenarijev različnih ukrepov za majhna in srednja velika mesta za namen izdelave celostnih prometnih strategij. Obdobje modela sega do leta 2030. Na podlagi podatkov za občino Izola, ki obsegajo tako prometne podatke (na primer od deleža prometnih načinov do cene parkiranja in kakovosti javnega potniškega prometa) kot tudi socio-demografske podatke (na primer število delovnih migrantov, ki prihajajo v občino, stopnje motorizacije, demografskih trendov itd.), strateški prometni model predvidi prihodnje trende glede deleža prometnih načinov, onesnaženosti zraka, emisije toplogrednih plinov, prometnih nesreč, izdatke za promet, povprečne hitrosti vozil, delež okolju prijaznih vozil itd.  [5:  http://urban-transport-roadmaps.eu/ ] 

Pomembno je vedeti, da je uporabljeno orodje eden od pripomočkov pri izdelavi CPS, saj pomaga določiti potenciale, kvantificirati učinke različnih ukrepov ter pomaga oblikovati smer razvoja prometa v občini. Kot tako se orodje uporablja v fazi oblikovanja scenarijev, ciljev in prioritet ter kasneje osnovnih skupin ukrepov. Ker deluje na strateški ravni, se to orodje ne uporablja namesto podrobnega modeliranja. Zaradi majhnosti in lokalnih specifik občine Izola pa dobljenih rezultatov ne smemo jemati kot zelo natančno napoved prihodnosti, ampak služi predvsem za ponazoritev trendov, ki se razlikujejo glede na izbrane ukrepe. 

[bookmark: _Toc462065742][bookmark: _Toc462135572][bookmark: _Toc464052009]Predpostavke

[bookmark: _Toc462064742]V začetku modeliranja je bilo potrebno vnesti izhodiščne predpostavke občini Izola, ki so obsegale naslednje elemente in so bile enake za vse štiri scenarije.

[bookmark: _Toc464052513]Preglednica 24: 	Predpostavke za modeliranje scenarijev v orodju Urban Transport Roadmaps
	Država
	Slovenija

	Velikost mesta
	Majhno mesto, < 100.000 prebivalcev

	Število prebivalcev
	15.962

	Delež prebivalcev v mestnem središču z dobrim JPP
	70 % (naselje Izola)  

	Delež prebivalcev v zaledju z dobrim JPP
	0 %

	Delež prebivalcev v zaledju s slabim JPP
	30 % 

	Ali je industrija pomembna panoga v mestu?
	Ne

	Delež JPP
	Majhen, pod 15 % 

	Delež kolesarjev
	Zmeren, med 3 in 15 %

	Obseg zastojev
	Zmeren, ob konicah

	Delež poti z izvorom izven občine Izola
	Zmeren, okoli 50 %

	Delež prometnih načinov za poti z izvorom izven občine Izola 
	0 % vlak
90 % avto
10 % avtobus 

	Tehnološki napredek glede vozil
	Enak napredek kot v osnovnem stanju

	Energetska poraba
	Poraba enaka kot v osnovnem stanju 

	Okoljske dajatve
	Enako kot v osnovnem stanju

	Stopnja motorizacije
	524

	Delež osebnih vozil glede na način pogona
	Bencin 53 %, dizel 42 %, 5 % ostalo

	Delež avtobusov glede na način pogon
	100% dizel

	Cena avtobusne vozovnice
	1,3 EUR običajna, 0,8 EUR delavska

	Dolžina kolesarskih poti
	So, vendar v omejenem številu

	Plačljivo parkiranje
	Več kot 50 % parkirnih mest je plačljivih


	Povprečna cena parkiranja na uro
	0,5 EUR

	Delež prometnih načinov
	Hoja 9 %
Kolo 4 %
Motor 3 %
Osebno motorno vozilo 75 %
Javni potniški promet 9 % 
(Vir: anketa, način potovanja na delo)

	Deleži po vrsti JPP 
	100 % avtobus (Vir: anketa, popis 2002)

	Trend uporabe avta
	Naraščajoč

	Delež tovornih vozil v motornem prometu
	7 % (Vir: PLDP)

	Prisotnost polnilnic za električna vozila in vozila na vodikov pogon
	Zanemarljiva

	Demografski trendi
	Stabilno število prebivalcev, 0% letna rast 

	Trend suburbanizacije
	Ga ni

	Povprečen prihodek občanov na leto
	Nizek, tj. manj kot 20.000 EUR na osebo 
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V scenariju nadaljevanja trendov ni predviden noben dodaten ukrep na področju trajnostnega prometa. To pomeni, da v tem scenariju ostajajo ukrepi, ki so v Izoli že v izvedbi. Strateško opredeljeni cilji so zagotavljanje pretočnosti koridorjev, glavnih mestnih cest in možnosti čim boljšega dostopa z avtomobilom v središče mesta. Prednost je dana avtomobilskim povezavam in sodobnim parkirnim prostorom, obsežnim križiščem itd. Poselitvena razpršenost se nadaljuje, zato ostane JPP neprivlačen in nekonkurenčen. Avtomobilski prevozi nimajo konkurence. Kolesarsko omrežje ostane na ravni obstoječega stanja, torej nesklenjeno in nefunkcionalno. Vloga pešcev je v podrejenem položaju.
Ta scenarij predvideva naslednje trende do leta 2030 v primerjavi z letom 016:
· Stopnja motorizacije se bo zvišala s 524 na 614 avtomobilov na 1.000 prebivalcev.
· Delež uporabe avtomobila se bo zvišal za 2 odstotni točki na račun hoje in kolesarjenja. 
· Povprečna hitrost osebnih motornih vozil in avtobusov se bo v konicah zmanjšala za 3 % oziroma 1 % zaradi povečanih zastojev.
· Povprečna potovalna razdalja bo ostala primerljiva.
· Zaradi tehnološkega razvoja se bo povečal delež okolju prijaznih osebnih vozil, še posebej hibridnih z 1 % na 29 %, hkrati pa se bo zmanjšalo število prevoženih kilometrov s konvencionalnimi vozili za 28 %. Za 6,4 odstotne točke se bo povečal delež hibridnih električnih avtobusov.
· Izpusti CO2 in trdih delcev se bodo zmanjšali za 12 % in 57 % zaradi tehnološkega napredka.
· Število smrtnih in hudih prometnih nesreč se bo zmanjšalo za 8 %.
· Javni prihodki iz prometa bodo nižji od izdatkov, hkrati se bodo izdatki prebivalcev za promet povečali za 3 %.

[image: ]
[bookmark: _Toc461789569][bookmark: _Toc464052533]Grafikon 19:	Delež prometni načinov do 2030 za scenarij nadaljevanja trendov
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Scenarij hoje in kolesarjenja

Ta scenarij predvideva povečane investicije v hojo in kolesarjenje poleg že obstoječih ukrepov, ki so del scenarija nadaljevanja trendov.  Izola je občina z dobro infrastrukturo in prometno kulturo, v kateri sta hoja in kolesarjenje enakovreden način mobilnosti za opravljanje vsakodnevnih poti. Ker večina prebivalcev živi v urbanem delu občine, sta hoja in kolesarjenje sta prepoznana kot glavna strateška cilja v prometnem načrtovanju. Občina ju aktivno spodbuja tako z infrastrukturnimi in prostorskimi kot tudi mehkimi ukrepi ter na drugi strani omejuje motorni promet. Hoja in kolesarjenje sta prepoznana kot zdrava načina mobilnosti, ki pripomoreta k čistejšemu in prijetnejšemu okolju, in sta del vsakodnevnega življenja. Prebivalci in obiskovalci Izole se za opravljanje kratkih poti do 5 km bolj pogosto odločijo za hojo ali kolesarjenje namesto vožnje z avtomobilom ter hodijo in kolesarijo za rekreacijo. Ljudje se tudi pogosteje odločijo za opravljanje daljših poti, pri katerih kombinirajo javni prevoz ter hojo in kolesarjenje. 

Predvideni ukrepi so:
· Prostorska politika, ki spodbuja mešano rabo in omejuje suburbanizacijo
· Povečana promocija trajnostnega prometa, vključno z upravljanjem mobilnosti na ravni posameznih gospodinjstev
· Vlaganje v peš in kolesarsko infrastrukturo
· Sistem javne izposoje kolesa
· Vlaganje v umirjanje prometa
· Namenjanje površin za motorna vozila drugim uporabnikom kot na primer pešcem in kolesarjem 
· Povišanje plačljivega parkiranja 

Ta scenarij predvideva naslednje trende do leta 2030 v primerjavi z 2016:
· Stopnja motorizacije se bo zvišala s 524 na 611 avtomobilov na 1.000 prebivalcev.
· Delež uporabe avtomobila se bo znižal na 65 %, medtem ko se bo delež hoje in kolesarjenja skupno povečal za  4 odstotne točke, delež motorjev za 1 odstotno točko, delež JPP pa za 5 odstotnih točk, najverjetneje zaradi omejevanja motornega prometa, pojavil pa se bo tudi t.i. car sharing (souporaba avtomobila).
· Povprečna hitrost osebnih motornih vozil se bo v konicah zmanjšala za 5 % zaradi umirjanja prometa, medtem ko se bo hitrost avtobusov povečala za 1 %.
· Povprečna potovalna razdalja se bo zmanjšala za 13 % zaradi omejevanja suburbanizacije in spodbujanje razvoja v urbanem območju.
· Zaradi tehnološkega razvoja se bo povečal delež okolju prijaznih vozil, še posebej hibridnih z 1 % na 29 %, hkrati pa se bo zmanjšalo število prevoženih kilometrov s konvencionalnimi vozili za 42 %.
· Izpusti CO2 in trdih delcev se bodo zmanjšali za 19 % oziroma 60 % zaradi tehnološkega napredka, torej več kot v osnovnem scenariju.
· Število smrtnih in hudih prometnih nesreč se bo zmanjšalo za 19 oziroma 23 %. 
· Javni prihodki iz prometa bodo večji od izdatkov, vendar se bodo izdatki prebivalcev za promet povečali za 3 %, torej enako kot v osnovnem scenariju.



[image: ]
[bookmark: _Toc461789570][bookmark: _Toc464052534]Grafikon 20: 	Delež prometni načinov do 2030 za scenarij hoje in kolesarjenja
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Ta scenarij predvideva povečane investicije v JPP poleg že obstoječih ukrepov, ki so del scenarija nadaljevanja trendov. Javni potniški prevoz je v občini Izola konkurenčen prevozni način, saj je sodoben, dostopen, učinkovit in poselitvenim vzorcem prilagojen javni potniški prevoz. Investicije v javni prevoz so večje kot v ostale prevozne načine. Javni prevoz je prepoznan kot najbolj pomembna in dostopna oblika mobilnosti za opravljanje vsakodnevnih poti za vse prebivalce ne glede na socialni status, kraj bivanja ali zdravstveno stanje. Zaradi tega je dostopnost glavnih destinacij v občini za vse skupine prebivalcev večja.

Predvideni ukrepi so:
· Prostorska politika, ki spodbuja mešano rabo in omejuje suburbanizacijo
· Povečana promocija trajnostnega prometa, vključno z upravljanjem mobilnosti na ravni posameznih gospodinjstev
· Širjenje avtobusnega omrežja 
· Investicije v okolju prijazne avtobuse
· Uvedba integrirane vozovnice za ves javni potniški promet
· Povišanje plačljivega parkiranja
· Uvedba sistema car sharing (souporaba avtomobila) 

Ta scenarij predvideva naslednje trende do leta 2030 v primerjavi z 2016:
· Stopnja motorizacije se bo zvišala s 524 na 611 avtomobilov na 1.000 prebivalcev.
· Delež uporabe avtomobila se bo znižal na 66 %, medtem ko se bo delež hoje in kolesarjenja skupno povečal za 2 odstotni točki, delež JPP pa se bo povečal za 6 odstotnih točk, z 2% deležem pa se bo pojavil tudi t.i. car sharing (souporaba avtomobila). 
· Povprečna hitrost osebnih vozil in avtobusov v konici se bo povečala za 5 oziroma 1 %.
· Povprečna potovalna razdalja se bo zmanjšala za 13 %.
· Zaradi tehnološkega razvoja se bo povečal delež okolju prijaznih vozil, še posebej hibridnih z 1 % na 29 %, hkrati pa se bo zmanjšalo število prevoženih kilometrov s konvencionalnimi osebnimi vozili za 42 %. Delež okolju prijaznih avtobus bo dosegel več kot petino. 
· Izpusti CO2 in trdih delcev se bodo zmanjšali za 19 % in 61 % zaradi tehnološkega napredka in vlaganja v okolju prijazna vozila JPP.
· Število smrtnih in hudih prometnih nesreč se bo zmanjšalo za 20 oziroma 22 %.
· Javni izdatki za promet bodo večji od prihodkov, razmerje bo slabše kot v drugem in boljše kot v prvem scenariju. 
· Izdatki prebivalcev za promet se bodo povečali za 5 %, torej več kot v osnovnem in prvem scenariju.
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[bookmark: _Toc461789571][bookmark: _Toc464052535]Grafikon 21: 	Delež prometni načinov do 2030 za scenarij javnega potniškega prometa
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Ta scenarij predvideva investicije tako v javni potniški promet kot tudi hojo in kolesarjenje poleg že obstoječih ukrepov, ki so del scenarija nadaljevanja trendov. Oba sistema trajnostnega prometa se razvijata enakomerno z namenom, da se zagotovi kakovostno dostopnost vsem prebivalcem ne glede na socialni status ali zdravstveno stanje. Prioritete načrtovanja so obrnjene kot je prikazano v spodnji prometni piramidi. Ker bo avtomobil še vedno zasedal pomembno vlogo v prometnem sistemu, so v tem scenariju predvidene tudi investicije v okolju prijazna vozila. 

V tem scenariju občani Izole lahko kakovostno živijo brez osebnih avtomobilov, na voljo so jim dobri pogoji za hojo, kolesarjenje in javni prevoz. Med opravljanjem vsakodnevnih poti se počutijo varne, manjša količina motornega prometa omogoča izrabo javnih prostorov za uvedbo kakovostih vsebine in programov. Kakovost bivanja v občini je povečana zaradi čistejšega zraka, boljšega zdravja, zmanjšanih ravni hrupa. Občina je zaradi dobre dostopnosti privlačna za turiste in podjetja. Kdor mora še vedno uporabljati avtomobil, ga uporabi, ko je to nujno potrebno in za daljše poti. 
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[bookmark: _Toc462064625][bookmark: _Toc464049120]Slika 88:	Obratna prometna piramida

V tem scenariju so predvideni ukrepi:
· Prostorska politika, ki spodbuja mešano rabo in omejuje suburbanizacijo
· Povečana promocija trajnostnega prometa, vključno z upravljanjem mobilnosti na ravni posameznih gospodinjstev
· Vlaganje v peš in kolesarsko infrastrukturo
· Širjenje omrežja avtobusnega potniškega prometa
· Investicije v okolju prijazne avtobuse
· Vlaganje v umirjanje prometa
· Širitev in povišanje plačljivega parkiranja
· Širitev električnih polnilnic za avtomobile 
· Namenjanje površin za motorna vozila drugim uporabnikom kot na primer pešcem in kolesarjem 
· Uvedba integrirane vozovnice za ves javni potniški promet

Ta scenarij predvideva naslednje trende do leta 2030 v primerjavi z 2016:
· Stopnja motorizacije se bo zvišala s 524 na 610 avtomobilov na 1.000 prebivalcev.
· Delež uporabe avtomobila se bo znižal na 62%, medtem ko se bo delež hoje in kolesarjenja povečal za 4 odstotne točke, delež JPP pa se bo povečal za 8 odstotnih točk, pojavil se bo pa tudi t.i. car sharing (souporaba avtomobila). 
· Povprečna hitrost vozil v konici se bo znižala za 4 % za osebne avtomobile in povišala za 2 % za avtobuse.
· Povprečna potovalna razdalja se bo zmanjšala za 13 %.
· Zaradi večjega vlaganja v infrastrukturo za okolju prijazna vozila in tehnološkega razvoja se bo povečal delež okolju prijaznih vozil, še posebej hibridnih z 1 % na 40 %, hkrati pa se bo zmanjšalo število prevoženih kilometrov s konvencionalnimi vozili za 53 %.
· Izpusti CO2 in trdih delcev se bodo zmanjšali za 21 % in 63 % zaradi tehnološkega napredka in vlaganja v električne polnilnice.
· Število smrtnih in hudih prometnih nesreč se bo zmanjšalo za 22 oziroma 25 %.
· Javni prihodki iz prometa bodo večji od izdatkov, vendar se bodo izdatki prebivalcev za promet povečali za 6 %, torej več kot v ostalih scenarijih.


[bookmark: _Toc464052536][bookmark: _Toc462065747][bookmark: _Toc462135576][image: ]Grafikon 22: 	Delež prometni načinov do 2030 za scenarij uravnoteženega trajnostnega prometa
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Preglednica prikazuje primerjavo različnih kazalcev v vseh štirih scenarijih za leto 2030 glede na stanje leta 2016. 

[bookmark: _Toc464052514]Preglednica 25: 	Primerjava scenarijev 
	Kazalec
	Scenarij nadaljevanja trendov
	Scenarij hoje in kolesarjenja
	Scenarij javnega potniškega prometa
	Scenarij uravnoteženega trajnostnega prometa

	Stopnja motorizacije
	614
	611
	611
	610

	Delež prometnih načinov (odstotne točke)
	Avto +2
JPP +0
Hoja -1 
Kolesarjenje -1
Motor - +0 
	Avto -11 
JPP +5 
Hoja +2 
Kolesarjenje +2 
Car sharing  +0,5
Motor +1
	Avto -9 
JPP +6 
Hoja +1 
Kolesarjenje +1 
Car sharing +2
	Avto -13 
JPP +8 
Hoja +2 
Kolesarjenje +2 
Car sharing  +0,6
Motor +1

	Potovalna razdalja
	+0 %
	-13%
	-13 %
	-13 %

	Hitrost avtomobilov v konici
	-3 %
	-5 %
	+3 %
	-4 %

	Hitrost avtobusov v konici
	-1 %
	+1 %
	+1 %
	+2 %

	CO2
	-12 %
	-19 %
	-19 %
	-21 %

	PM delci
	-57 %
	-60 %
	-61 %
	-63 %

	Smrtne in hude prometne nesreče
	-8 %

	-19 %
-23 %
	-20 %
-22 %
	-22 %
-25 %

	Število prevoženih kilometrov s konvencionalnimi osebnimi vozili
	-28 %
	-42 %
	-42 %
	-53 %

	Delež okolju prijaznih osebnih vozil (odstotnih točk)
	+29 
	+29 
	+29 
	+39 

	Delež okolju prijaznih avtobusov (odstotnih točk)
	+6,4
	+6,4 
	+21 
	+21 

	Izdatki posameznikov za promet
	+3 %
	+3 %
	+5 %
	+6 %

	Ocena razlike v javnih prihodkih in izdatkih in za promet v 15 letih
	Negativna (-3 mio)
	Pozitivna (8 mio)
	Negativna (-1 mio)
	Pozitivna (2 mio)



Štirje različni scenariji nakazujejo precej različne trende na področju prometa in okolja glede na izbrane ukrepe. Scenarij nadaljevanja trendov kaže nadaljnjo odvisnost od avtomobilov ter med vsemi scenariji najvišjo stopnjo motorizacije, najnižjega zmanjšanja izpustov CO2 in trdih delcev, upad hoje in kolesarjenja, najmanjše zmanjšanje težjih prometnih nesreč. Ker ni veliko prihodkov s strani omejevanja motornega prometa ali števila potnikov v JPP, so javni izdatki manjši od prihodkov. Izdatki posameznika za promet so manjši kot v ostalih scenarijih, vendar ta izračun ne upošteva eksternih stroškov in posredne škode, ki jo tak scenarij povzroča, na primer za zdravje ali kakovost zraka. Ta scenarij ne kaže velikega poslabšanja, ampak precej podobno sliko kot je danes, kar seveda pomeni, da se negativni vplivi prometa na družbo nadaljujejo.  

Precej boljše trende nakazuje scenarij hoje in kolesarjenja, ki kaže povečanje deleža pešačenja in kolesarjenja, vendar tudi javnega potniškega prometa, kar je verjetno posledica omejevanja motornega prometa na splošno. Zaradi omejevanja prometa upade hitrost avtomobilov v največji meri izmed alternativnih scenarijev. Izmed alternativnih scenarijev predvideva najboljše razmerje med javnimi izdatki in prihodki, saj so investicije v hojo in kolesarjenje cenejše in pogosto celo stroškovno bolj učinkovite kot investicije v ostale prometne načine. Hkrati je potrebno poudariti, da je delež finančnega bremena, ki pade tudi na ramena prebivalcev, najmanjši med vsemi scenariji. 

Tretji scenarij, scenarij javnega potniškega prometa, napoveduje manjši upad avtomobilskega prometa kot drugi scenarij in povečanje deleža JPP, toda na račun tudi nemotoriziranega prometa. Ta scenarij zaradi vlaganja v okolju prijazne avtobuse napoveduje tudi boljše trende glede izpustov, vozil na notranje izgorevanje in prometne varnosti kot drugi scenarij. Glavna težava tega scenarija je deficitna javna finančna slika, hkrati se za povečajo izdatki posameznikov bolj kot v drugem scenariju.

Četrti scenarij, scenarij uravnoteženega trajnostnega prometa, na drugi strani predvideva najboljše trende z vidika deleža vozil na konvencionalen pogon in kilometrov opravljenih s tovrstnimi vozili, posledično pa tudi največje zmanjšanje izpustov CO2 in PM delcev, napoveduje tudi povišanje hitrosti avtobusov v konici, najbolje izboljšano sliko prometne varnosti ter najmanjšo rast motorizacije. Čeprav ta scenarij predvideva še višje parkirnine kot drugi in tretji scenarij, je javna finančna slika slabša kot v drugem scenariju, izdatki posameznikov za promet povečajo v večji meri kot v ostalih scenarijih.

Ocenjujemo, da je četrti scenarij najbolj optimalen zaradi najboljšega vpliva na okolje in prometno varnost ter pozitivnega vpliva povečane uporabe JPP, hoje in kolesarjenja na zdravje prebivalcev ter zmanjšanja avtomobilskega prometa, vendar bo potrebno najti optimalno razmerje med prihodki in odhodki za promet. Vendar to, da je četrti scenarij podobno optimističen kot drugi, a z boljšo finančno sliko, nakazuje, da obstaja velik potencial v hoji in kolesarjenju zaradi visokih pozitivnih učinkov glede na investicijo. 

Scenariji jasno kažejo, da bo v občini Izola potrebno najti ravnotežje med ukrepi, ki spodbujajo različne oblike trajnostnega prometa (hoja, kolesarjenje in javni potniški promet), vendar hkrati tudi smiselno omejevati avtomobilski promet, spodbujati bolj trajnostno prostorsko politiko, ki zmanjšuje potovalne razdalje ter povečati promocijo trajnostne mobilnosti s t.i. mehkimi ukrepi. Ker bo avtomobilski promet tudi v prihodnosti zelo pomemben, se tudi vlaganje v infrastrukturo za osebna in javna vozila na alternativni pogon kaže v scenarijih kot ukrep, ki bi pomembno prispeval h kakovosti bivanja v občini Izola. 

V naselju	Izven naselja	74	26	



premik z vozilom	nepravilna stran/smer	neprilagojena hitrost	neustrezna varnostna razdalja	neupoštevanje pravil o prednosti	ostalo	nepravilno prehitevanje	nepravilnosti na cesti	nepravilnosti pešca	nepravilnosti na vozilu	nepravilnosti na tovoru	0.38287153652392902	0.17632241813602001	0.12846347607052899	0.11083123425692699	0.10831234256927	5.0377833753148603E-2	2.77078085642317E-2	7.5566750629722903E-3	5.0377833753148596E-3	2.5188916876574298E-3	0	
Vse prometne nesreče
Vse nesreče	
2002	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	250	239	262	205	191	205	125	117	142	149	118	117	125	134	


Prometne nesreče (huda poškodba in smrt)
Hude	
2002	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	9	9	12	7	8	9	8	8	5	7	9	6	6	7	Smrtne	
2002	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	1	3	1	0	1	1	1	0	0	0	1	0	2	0	



Pešec	
2002	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	8	9	9	9	4	9	10	7	6	3	6	5	8	8	Kolesar	
2002	2003	2004	2005	2006	2007	2008	2009	2010	2011	2012	2013	2014	2015	7	5	7	5	5	3	5	7	11	19	18	16	17	22	




Osnovnošolska ali manj	Srednješolska	Višješolska, visokošolska	3694	7000	2998	


Zaposleni	Brezposelni	Učenci, dijaki in študenti	Upokojenci	Drugi neaktivni	6167	903	1051	4350	1221	


Peš, kolo	Avto kot voznik	Avto kot sopotnik	Avtobus	0.21396001403016501	0.68572430726060996	6.2258856541564302E-2	3.8056822167660501E-2	


1-15	16-30	31-45	46-60	61-90	91+	0.67777010700724905	0.27079737659647901	1.4670348636520499E-2	2.1574042112530199E-2	1.22540559199172E-2	2.9340697273041098E-3	


peš ali s kolesom	z avtom kot voznik	z avtom kot sopotnik	z avtobusom	z vlakom	z motornim kolesom ali drugo	908	803	438	746	92	35	


1-15	16-30	31-45	46-60	61-90	91-120	121+	1757	744	93	70	206	81	71	

Naložbo sofinancira Republika Slovenija in Evropska unija iz Kohezijskega sklada
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»Naložbo sofinancira Republika Slovenija in Evropska unija iz Kohezijskega sklada«
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