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Poglavje obravnava vpliv digitalnih resitev na trajnostno
mobilnost in prometno varnost v slovenskih ob¢inah s posebnim
poudarkom na vlogi realno ¢asovnih prometnih podatkov za
podporo odlo¢anju. Namen dela je raziskati, kako digitalne resitve
prispevajo k snovanju in izvajanju ob¢inskih celostnih prometnih
strategij (OCPS) ter katere ovire in priloznosti izbrane obcine
opazajo pri njihovi uporabi. Raziskava temelji na pregledu primera
podjetja Intermatic, d. o. o., ter na intervjujih z delezniki javne
uprave in direktorjem podjetja. Metodolosko se opira na
kvalitativno analizo vsebine, dopolnjeno z analizo sekundarnih
virov. Glavne ugotovitve kazejo, da veliko slovenskih ob¢in Ze
uporablja raznovrstne digitalne resitve in da se povprasevanje po
njih povecuje. Klju¢ne ovire pri vedji stopnji implementacije so
omejene kadrovske, finanéne in organizacijske zmoznosti ob¢in,
uporabo  podatkov  pa  ovira nezadovoljiva  stopnja
interoperabilnosti. V diskusiji je poudarjen pomen premisljene
digitalne transformacije brez zanemarjanja cloveskega vidika. Med
priporodili izstopata vzpostavitev enotnih drzavnih standardov na
podro¢ju prometnih podatkov in regijski pristop pri upravljanju

prometa.
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The chapter discusses the impact of digital solutions on
sustainable mobility and traffic safety in Slovenian municipalities,
with a special emphasis on the role of real-time traffic data in
decision-making support. The purpose of the work is to
investigate how digital solutions contribute to the design and
implementation of Municipal Integrated Transport Strategies
(OCPS) and what obstacles and opportunities the selected
municipalities observe in their use. The research is based on a case
study of the company Intermatic d.o.o. and on interviews with
public administration stakeholders and the company director.
Methodologically, it relies on qualitative content analysis,
supplemented by analysis of secondary sources. The main
findings show that many Slovenian municipalities are already
using a variety of digital solutions and that the demand for them
is increasing. The key obstacles to a greater level of
implementation are the limited human, financial and
organizational capabilities of municipalities, and the use of data is
hampered by an unsatisfactory level of interoperability. The
discussion emphasizes the importance of a well-considered digital
transformation without neglecting the human aspect. Among the
recommendations, the establishment of uniform national
standards in the field of traffic data and a regional approach to

traffic management stand out.
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1 Uvod

Promet je postal neizogiben del ¢loveskega zivljenja, ki nas spremlja skozi vsa
zivljenjska obdobja in polozaje. Hkrati ima tudi neposreden vpliv na gospodarski
razvoj, kakovost zivljenja in zdravje okolja, zato ucinkovitost, trajnost in varnost
prometnih sistemov postajajo osrednja vprasanja evropskih, nacionalnih in lokalnih
razvojnih strategij. Druga industrijska revolucija je povecala razpolozljivost cenovno
dostopnih vozil, gospodarska, izobrazevalna, trgovska, kulturna in politi¢na sredisc¢a
pa so se zgostila v mestnih sredis¢ih, kar je povecalo stopnjo motorizacije,
urbanizacije in dnevnih migracij. Obremenitev dodatnih vozil v prometnih omrezjih
je povecala tveganje za nastanek prometnih nesrec in Stevilo prometnih zastojev ter
socasno povecala onesnazevanje s hrupom in izpusnimi plini, kar je znizalo kakovost

zivljenja.

Zagotavljanje trajnostne mobilnosti in prometne varnosti predstavlja vecplasten
problem, ki ga brez pomoci tehnologije ve¢ ni mogoce resiti. Treba je stopiti v korak
s ¢asom in sprejeti sisteme za ucinkovitejSe upravljanje prometnih sistemov, ki jih je
s sabo prinesla digitalna transformacija. Digitalne resitve, kot so inteligentni
transportni sistemi (I'TS), avtomatizirani Stevci prometa in merilniki hitrosti,
omogocajo zbiranje, obdelavo in analizo prometnih tokov v realnem casu ter tako
podpirajo nacrtovanje prometne infrastrukture, optimizacijo prometnih tokov in

sprejemanje odlocitev na podlagi dejanskih podatkov.

Raziskava se osredotoca na vpliv digitalnih reSitev pri zagotavljanju trajnostne
mobilnosti in prometne varnosti v slovenskih obcinah ter izzive, priloznosti in
razlike med ob¢inami pri njihovi implementaciji. Namen analize je prouciti uporabo
digitalnih resitev in z njimi pridobljenih podatkov v izbranih ob¢inah ter ugotoviti,

kateri dejavniki ovirajo vecjo digitalizacijo prometnega upravljanja in nacrtovanja.

Analiza obsega primetjavo stalis¢ deleznikov, ki so sodelovali pri pripravi obc¢inskih
celostnih prometnih strategij (OCPS) MOL, Mestna obc¢ina Kranj (MOK) in Ob¢ina
Ivanéna Gorica, ter vidika ponudnika prometnih resitev Intermatic, d. o. o. Podatki
so bili pridobljeni z intervjuji, pregledom OCPS izbranih ob¢in ter pregledom
ponudbe in referenc izbranega podjetja. Napredne tehnologije in najsodobnejse

resitve na podro¢ju prometnega nacrtovanja so predstavljene na podlagi pregleda
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literature. Cilj raziskave je podati priporocila za lazjo implementacijo digitalnih

resitev v upravljanje prometnih sistemov slovenskih obcin.
2 Pregled literature

Pregled literature bomo zaceli s trajnostjo mobilnostjo v prometu in predstavili
ukrepe za zagotavljanje trajnosti v prometu in pomen podatkov o prometu za
nacrtovanje. Nadaljevali bomo z varnostjo v prometu in predstavili inovativne
pristope za zagotavljanje varnosti v prometu. Sledil bo pregled digitalnih resitev, ki
naslavljajo obe prej opredeljeni podroéji. Nazadnje bomo opisali realne probleme

slovenskih obcin na podrodju trajnostne mobilnosti in prometne varnosti.
2.1 Trajnostna mobilnost

Zavedanje pomena trajnostne mobilnosti za na$ obstanek in kakovost zivljenja se je
znatno povecalo. Za podporo trajnosti so bili dosezeni pomembni tehnoloski

napredki, a prometni sistemi kljub temu ostajajo netrajnostni (Papadakis et al., 2024).
2.1.1  Opredelitev trajnostne mobilnosti

Trajnostna mobilnost spodbuja iniciative, kjer je glavni dejavnik izboljSanje
kakovosti zraka, ki posredno doprinese k vecji kakovosti bivanja in zdravija ljudi.
Klju¢no vlogo ima v razvoju gospodarstva in jamci predpogoje za dobro Zivljenje in
dostop do osnovnih storitev ter s tem pozitivno vpliva tudi na vidik socialne
pravicnosti. Trajnostna mobilnost zajema hojo, kolesarjenje, uporabo javnega
potniskega prometa (JPP), pogon na alternativna goriva, sopotnistvo (ang.
"carpooling') in souporabo (ang. "car sharing"). Osrednja misija te pobude je
omejevanje uporabe osebnih avtomobilov in preusmerjanje SirSe javnosti na

trajnostne nacine potovanje ter s tem vsem zagotoviti enak nivo dostopnosti
(Hussain et al., 2025; Republika Slovenija, b. d.).

Zaradi vse vecjega priseljevanja v urbana srediS¢a mesta eksponentno rastejo, s tem
pa se kvantitativho spreminjajo tudi potrebe rastoce populacije po mobilnosti.
Kombinacija vse vecje razpolozljivosti cenovno dostopnih avtomobilov in
neprimerljivih prednosti, ki jih imajo pred trajnostnimi potovalnimi nacini, dviguje

stopnjo motorizacije v mestih, slabi sisteme JPP in posledi¢no povecuje odvisnost
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od osebnih motornih vozil. Za uspesno uvajanje praks trajnostne mobilnosti bo
modalni premik od avtomobilizma k souporabi in trajnosti nujno potreben (Rocha
in Ferreira, 2025b; Sattar et al., 2025).

Z visjo stopnjo mototizacije rastejo tudi potrebe po energiji, specificno po fosilnih
gorivih, kar dodatno bremeni okolje. Klju¢na bo tudi preusmeritev na oblike
mobilnosti, ki uporabljajo alternativne vire energije ali aktivne oblike mobilnosti, saj
se ljudje se vedno pretezno zanasajo na transportna omrezja, ki uporabljajo fosilna
goriva, ¢eprav bi postopno odpravljanje le-teh lahko omililo segrevanje ozracja
(Peters in Reisch, 2025).

2.1.2  Aktivne oblike mobilnosti in pomen za trajnostni razvoj

Aktivne oblike mobilnosti zajemajo vse nacine mobilnosti, ki zahtevajo fizicno
aktivnost. To vkljucuje hojo, kolesarjenje kot tudi na primer rabo skiroja in rolke.
Telesna dejavnost ima nesteto koristi na ve¢ razlicnih podrocjih. Aktivni tipi
mobilnosti zahtevajo gibanje in s tem dvigujejo telesno kondicijo ljudi. Zdrav in
aktiven zivljenjski slog pa posledi¢no niza umiljivost populacije zaradi nenalezljivih
bolezni. Manjsa odvisnost od osebnih avtomobilov vodi v bolj povezano druzbo in
ustvarjanje obcutka skupnosti, kar ima poziven vpliv na dusevno zdravje
posameznikov. Poleg tega manj osebnih avtomobilov pomeni tudi manj izpusnih
plinov in posledi¢no manjsi negativni vpliv prometnega sistema na okolje (Republika
Slovenija, b.d).

Pred leti so vlade po svetu v ospredje postavile napredek motoriziranega prometa,
potrebe pescev pa so zanemarjale. Zaradi tega so bile nalozbe v infrastrukturo
aktivnega transporta mocno omejene. Sedaj je pomen vseh oblik aktivne mobilnosti
za doseganje ciljev zelenega prehoda in trajnostne mobilnosti postal svetovno
prepoznan. Posledi¢no jih skusajo vlade na vseh ravneh z izgradnjo ustrezne
infrastrukture v ¢im vedji meri omogociti in spodbujati (Bakhshi et al., 2025;
Stivastava et al., 2025).

Napredek je viden, saj se je stevilo kolesarjev in pescev v zadnjem desetletju znatno
povecalo, vendar je to dodalo k tezavnosti obvladovanja zapletenih prometnih

sistemov, zlasti pri uporabi aktivnih na¢inov mobilnosti na prometni infrastrukturi,
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ki ni bila zasnovana za uporabo nemotoriziranih udelezencev (Lesani et al., 2020;
Papadakis et al., 2024).

Modalni premik k uporabi aktivnih nacinov potovanja je nelocljivo povezan z
izgradnjo ustrezne infrastrukture, ki tak$ne nacine mobilnosti omogoca ter hkrati
zagotavlja varnost in prijetnost potovanja (Papadakis et al., 2024). Pri spodbujanju
aktivne mobilnosti je pomembno izpostaviti tudi pozitiven ucinek razvoja koncepta
15-minutnega mesta (ang. "Fifteen-Minute City", FMC), ki omogoca nemototiziran
dostop do vseh storitev, potrebnih za vsakdanje zivljenje, v najve¢ 15 minutah.
Taksna ureditev prispeva k visji kakovosti bivanja in zmanjsuje potrebo po uporabi
osebnega avtomobila. Koncept z nacrtno preobrazbo mestnih cetrti postopoma
uvajajo tudi v MOL (Mestna obcina Ljubljana, 2025; Rocha and Ferreira, 2025b).

Varnost je za udelezence prometa najvecja vrednota, kar je mozno na podlagi
rezultatov anketnih vprasalnikov zaslediti tudi v OCPS Obcine Ivan¢na Gorica
(2025). Nepredvidljive okolisc¢ine prometa, nevarni cestni odseki in slabo nac¢rtovana
prometna infrastruktura so lahko za udelezence v prometu smrtno nevarni. Najbolj
ogrozeni udelezenci v prometu so zaradi veéje izpostavljenosti poskodbam tisti, ki
ne uporabljajo motoriziranih vozil, torej tisti, ki hodijo in kolesarijo. Zaradi svojih
slabsih psihofizi¢nih lastnosti pa so posebej ranljivi tudi otroci in starostniki ter tisti
udelezenci v prometu, ki so funkcionalno ovirani (Lian et al. 2023; Obc¢ina Ivan¢na
Gorica, 2025; Republika Slovenija, b.d.).

V kolikor se ljudje ob izvajanju aktivnih oblik mobilnosti pocutijo ogrozene, jih to
odvraca in vodi k vedji rabi osebnih avtomobilov, kar $e dodatno pottjuje tezo, da je
ustrezna infrastruktura osnovni pogoj za povecanje Stevila aktivho mobilnih

udelezencev v prometu (Obcina Ivanéna Gorica, 2025).
2.1.3  Pristopi za zagotavljanje trajnostne mobilnosti

Napovedi kazejo porast urbanizacije v evropskih mestih na priblizno 87,3 odstotka
do leta 2050, socasno pa c¢lanice Evropske unije (EU) do istega leta ciljajo na popolno
razogljicenje mobilnosti. Povecanje mestnega prebivalstva s sabo prinasa povecane
obremenitve prometnega sistema zaradi vedjih potreb po mobilnosti in vedjega

stevila osebnih motornih vozil. Za enakopravno zagotavljanje dostopa do mestnih
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sredi$¢ za vse, brez dodatnih $kodljivih posledic za okolje, morajo drzave EU
celostno pristopiti k nacrtovanju prometa in mobilnosti (Van Der Craats et al., 2025).

Z namenom spodbujanja lokalnih oblasti k trajnostnemu na¢rtovanju mobilnosti je
Evropska komisija uvedla nacrte trajnostne urbane mobilnosti (ang. "Sustainable
Urban Mobility Plans", SUMP), ki se v Sloveniji uresnicujejo v obliki celostnih
prometnih strategij (CPS) (European Commission, b. d.; Republika Slovenija, b.d;
Van Der Craats et al., 2025).

V razvoj SUMP je moc¢no vkljucena skupnost, kar spodbuja sodelovalen in angaziran
pristop k njihovi morebitni izvedbi ter jim omogoci ve¢jo verjetnost za uspesno
realizacijo. Klju¢ni stebri teh naértov so javno posvetovanje z uporabo anketnih
vprasalnikov, sonacrtovanje s sklicevanjem delovnih skupin in ozavescanje. Osrednji
cilj pa predstavljata dvig kakovosti zZivljenja in zadovoljevanje potreb po mobilnosti
in varnosti v prometu (Papadakis et al.,, 2024; Peters in Reisch, 2025; European

Commission, b. d.).

Kljuéni pripomocek za na¢rtovanje prometa na nivoju mest in ob¢in v Sloveniji so
CPS. Glavni namen teh strategij je realizacija ciljev trajnostne mobilnosti z
usmerjanjem prebivalcev k aktivnim tipom mobilnosti, voznji z JPP in uporabi
alternativnih potovalnih nacinov, ki omejujejo osebni motorni promet. Med
pripravo CPS ob¢ine in mesta preucijo trenutno stanje na podrocju trajnosti in
varnosti ter s pomocjo skupnosti in strokovnjakov razvijejo akcijski nacrt s

konkretnimi ukrepi (Republika Slovenija, b. d.).
2.1.4  Ukrepi za spodbujanje trajnostne mobilnosti

Za spremembo prometne kulture in zmanjSanje odvisnosti od zasebnih vozil so
nujno potrebne ciljno usmerjene intervencije. Zlasti na podrocju aktivne mobilnosti
je klju¢no omogociti varno in udobno infrastrukturo ter spremeniti druzbeni odnos
do mobilnosti (Rocha in Ferreira, 2025). OCPS posledi¢no vkljucujejo tako trde kot

mehke ukrepe.

Trdi ukrepi obsegajo ureditev obstojece in izgradnjo nove infrastrukture; pogosti
ukrepi so posodobitve in nacrtovanje novih kolesarskih linij ter pespoti, modifikacija

prometnih povisin za motorizirana vozila in izgradnja veémodalnih vozlis¢, ki
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vkljucujejo postajalisca JPP, parkirisca »Parkiraj in se pelji« (ang. "Park and Ride",
P+R) in storitve za izposojo koles ali elektricnih skirojev. Mehki ukrepi pa vplivajo
na trajnost in varnost preko iniciativ za vecjo uporabo trajnostnih oblik mobilnosti,
promocije aktivnega transporta in modifikacije prometnih pravilnikov ter voznih

redov JPP (Republika Slovenija, b. d.).

Hoja ima v prometu klju¢no vlogo kot osnovni povezovalni ¢len med vsemi ostalimi
nacini transporta (Andrikopoulou in Spyropoulou, 2026). Pesci poleg kolesarjev
predstavljajo najbolj ranljive udelezence v prometu, zato mora biti zagotavljanje
njithove varnosti primarno poslanstvo mestnih oblasti (Haque et al, 2025).
Izboljsanje zaznavanja varnosti pescev je bistveno za prevzemanje oblik aktivne
mobilnosti v mestih, pri dojemanju varnosti pa je infrastruktura za pesce bistvenega
pomena. Najve¢jo pozornost je treba nameniti kriziS¢em, kjer so pesci najbolj

ogrozeni, in ustrezno preoblikovati prometno infrastrukturo (Parajuli et al., 2025).

Za dobre prakse pri zagotavljanju varnosti in s tem omogocanju izbiranja hoje kot
nacina mobilnosti so se izkazali podaljsani casi preckanja, zvocni signali ter signali
za odstevanje do preckanja, ustrezno oznaceni, osvetljeni in krajsi prehodi ter ukrepi

za umirjanje hitrosti pred krizisc¢i (Haque et al., 2025).

Poleg varnosti je pomemben dejavnik pri spodbujanju hoje pohodnost (ang.
"walkability"), ki optredeljuje, kako prijetno, dostopno in priro¢no je okolje in kako
kakovostni so pogoji za hojo. Pohodnost lahko definiramo tudi kot »stopnjo, do
katere je okolje primerno za hojo z moznostmi kratkih, varnih, udobnih in vizualno
privlacnih poti, ki omogocajo dostop do ve¢ destinacij in storitev« (Andrikopoulou
in Spyropoulou, 2026) in ki vklju¢no z varnostjo neposredno vplivajo na odlocitev

posameznika, da hodi.

Razpolozljivost cenovno dostopnih vozil je povzrodila povecanje Stevila vozil na
cestah, kar sproza stevilne izzive. Vsak posameznik, ki se namesto rabe osebnega
avtomobila odloci za voznjo s kolesom pozitivno vpliva na delez prevoza in na
trajnost sistema ter ublazi negativne vplive urbanizacije na okolje z zmanjsanjem
hrupa, onesnazenosti zraka, prometnih zastojev in emisij ogljikovega dioksida
(Papadakis et al., 2024). Voznja s kolesom je za hojo ena najbolj cenovno dostopnih

oblik mobilnosti. Razvoj elektricnih koles in njihova vse vecja priljubljenost
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omogocata kolesarjenje tudi posameznikom, ki zaradi dolocenih fizi¢nih omejitev

prej niso mogli sodelovati v tej aktivnosti (Huang et al., 2024).

Za uveljavitev kolesa kot alternativnega in bolj trajnostnega nacina prevoza je bistven
razvoj kolesarske infrastrukture, ki mora temeljiti na podrobni analizi tako vzorcev
voznje ter preferenc in ovir kolesarjev kot trenutnega stanja infrastrukture in storitev.
Za dobre prakse pri spodbujanju kolesarjenja so se pokazale izgradnja kolesarskih
stez, kolesarnic in vzpostavitev mreze za souporabo koles, ki je povezana s
postajalis¢i JPP. Poudarjen je tudi pomen zagotavljanja varnosti kolesarjev v
prometu z boljsim izobrazevanjem vseh udelezencev v prometu in ustrezno
signalizacijo (Moslem et al., 2024).

JPP velja za osrednji del misije vzpostavljanja trajnostne mobilnosti, saj izpolnjuje
vecino ciljev te iniciative. Infrastruktura javnega prevoza, ki obsega avtobusne ter
zelezniske linije, omogoca enakopravno in razmeroma nizkocenovno dostopnost
vseh drzavljanov do trajnostnega nacina potovanja. Poleg tega JPP deluje kot
protiutez negativnim posledicam voznje z osebnimi avtomobili, kot so prenatrpana

parkiri§ca in vozisca (Hwang et al., 2025).

Doprinos JPP k zagotavljanju trajnostne mobilnosti je odvisen predvsem od stopnje
uporabe storitev. Ceprav je JPP naceloma cenejsa alternativa voznji z osebnim
avtomobilom ali taksijem, ima mnoge pomanjkljivosti, vklju¢no z daljsim casom
potovanja in ve¢ prestopi. Zagotavljanje JPP v obmogjih z razprseno poselitvijo pa
je tezavno in zelo drago, zato so linije v manjsih mestih in obcinah pogosto

nezadostne za vsakodnevne potovalne potrebe (Ryan et al., 2025).

Posledi¢no se je kljub velikim investicijam v JPP Stevilo potnikov v zadnjih letih
umirilo ali pa je celo upadlo. Neravnovesje ponudbe in povprasevanja zatorej dviguje
javne stroske in oglji¢ni odtis vsakega potnika. Za namen povecanja uporabe storitev
JPP se je razvilo vec strategij, ki vkljucujejo izboljsanje razvejanosti in pogostosti
povezav ter Stevila postajalis¢, znizanje cen vozovnic za pripadnike izobrazevalnih
ustanov in pripadnike ranljivih skupin, povecanje brezplacnega javnega transporta,
spremembe politike in pravnih aktov, promocijske iniciative ter povecanje
raznolikosti in kakovosti storitev. Za skrajSanje ¢asa potovanj pa je bila predlagana

tudi izgradnja namenskih avtobusnih pasov (Tabassum et al., 2024).
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Ljudi k uporabi JPP spodbujajo tudi prakse, kot so parkiriS¢a P+R, namenjena
kombiniranju zasebnega prevoza z javnim. Cone P+R so namescene zunaj mestnega
sredisca in vkljuCujejo parkirne povrsine ter postajalisca JPP, na katerih lahko vozniki
parkirajo in pot v mesto nadaljujejo z JPP ter se tako izognejo prometni gneci. V
zmerno parkirnino so pogosto vkljucene tudi brezpla¢ne vstopnice za JPP
(Papadakis et al., 2024). V Sloveniji na conah P+R ob placilu parkirnine na
Urbanomatu voznik prejme dve brezplacni enkratni vstopnici za JPP (Ljubljanski

potniski promet, b. d.).

Pogosto so cone P+R del ve¢modalnih vozlis¢, ki omogocajo vecmodalnost s
ponudbo vsaj dveh trajnostnih nacinov prevoza. Poleg enostavnega prehajanja med
osebnimi motornimi vozili in JPP omogoc¢ajo tudi izposojo koles/elektricnih
skuterjev. S tem se uresnicuje koncept souporabe mobilnosti in spodbuja premik od
lastnistva k souporabi voznih sredstev (Prskalo et al., 2025b).

V zadnjih letih je v porastu tudi popolnoma nova oblika mobilnosti, ki temelji na
uporabi lahkih prevoznih sredstev, kot so elektri¢ni skiro, elektri¢no kolo, invalidski
vozicek, elektricni skuter. Govorimo o mikromobilnosti, ki omogoc¢a enostaven
nacin za premagovanje »zadnjega« kilometra. Potnikom pomaga premostiti vrzel
med prometnim vozliséem (zelezniSko postajo, avtobusnim postajaliscem) in
njegovim koncnim ciljem. V mestih z gostim prometom omogoc¢a enostaven nacin
potovanja, zato je uporaba elektricnih skuterjev postala trend med mladimi. Kljub
pozitivnim u¢inkom na uresnicevanje koncepta pametne mobilnosti pa nova oblika
mobilnosti pomeni tudi nov izziv za varnost v prometu. Odstotek nesre¢, v katerih
so vpleteni elektri¢ni skuterji, je visok in Se nara$ca ter vpliva na varnost vseh
udelezencev v prometu, zato se razvoju varnega omrezja mikromobilnosti pripisuje
velik pomen (Republika Slovenija, 2023).

Kot ucinkovit ukrep za odvracanje prebivalcev mest od voznje z osebnimi
avtomobili se je izkazala tudi uvedba visokih parkirnin in omejitev parkirnih mest,
ki zaradi nevSecnosti, povezanih z iskanjem parkirnega mesta, spodbuja prebivalce
k uporabi JPP (Papadakis et al., 2024).
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2.1.5 Vloga podatkov pri urbanisti¢cnem in prometnem nacrtovanju

Potreba po zbiranju podatkov je v sodobnem ¢asu postala vse bolj pereca. Ta trend
je predvsem posledica uvajanja koncepta pametnih mest, kjer je posedovanje
najobseznej$ih in natancnej$ih podatkov temeljnega pomena za ucinkovito
upravljanje mest. Visokokakovostno zbiranje podatkov pa zagotavljajo inteligentne

tehnologije, ki se lahko prilagajajo in ucijo v resni¢nih pogojih (Kalasova et al., 2025).

Ljudje se iz podezelja masovno selijo in vozijo v urbana sredisca, kjer je zgoscenih
ve¢ priloznosti za katierni razvoj, kar dodaja pritisk na ze tako preobremenjene
prometne sisteme. Rezultat dodatnih pritiskov so bolj pogosti prometni zastoji in
dolge kolone mirujoc¢ih vorzil, ki vodijo v vedje izpuste izpusnih plinov, ve¢
prometnih nesre¢ ter prekomerno porabo energije in goriva. Realizacija koncepta
trajnostnega pametnega mesta naslavlja in reSuje vse prej omenjene tezave (Elassy et
al., 2024).

Urbana mobilnost in znacilnosti urbanega prostora vzajemno ucinkujejo na druga
na drugo. Lokacija rezidenc¢nih stavb, industrijskih, trgovskih in poslovnih centrov
ter prostorov za prezivljanje prostega casa oblikujejo potovalno vedenje in vzorce
mobilnosti. Obratno so te lokacije na¢rtovane na obmocjih z dobrimi prometnimi
povezavami (Rocha in Ferreira, 2025b; Park et al., 2025).

Pri okoljskem in prostorskem nacértovanju se zato urbanisti pogosto soocajo z
vprasanji o tem, kako sprejemati podatkovno podprte odlocitve za izboljsanje
infrastrukture aktivnih potovanj in izboljsanje varnosti ter trajnostne mobilnosti.
Zato so za nacrtovanje udobnih mest, ki so primerna, varna in prirocna za hojo in
kolesarjenje, bistveni raznovrstni podatki in kvantitativni dokazi (Lian et al., 2023;
Park et al., 2025).

Temeljni podatek pri nacrtovanju prometa pa je prav stevilo prometa v vseh oblikah
(Bakhshi et al., 2025). Na podlagi analize prometnih tokov in zastojev ter odkrivanja
krsitev lahko odloc¢evalci optimizirajo prometno signalizacijo, uvedejo inteligentne
prometne sisteme in izboljajo splosno prometno varnost in ucinkovitost v urbanih
obmog¢jih (Hnoohom et al., 2024).
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Klju¢ni nalogi v procesu urbanisticnega nacrtovanja za potrebe modeliranja varnosti
v cestnem prometu sta analiza in nadzor cloveskega gibanja. Za izvajanje teh analiz
na ravni ulice so kot kljucni podatki izpostavljene natancne in pravocasne meritve
obsega pescev in kolesarjev (Lian et al., 2023; Bakhshi et al., 2025, Park et al. 2025).

2.1.6 Pomanjkanje podatkov o nemotoriziranem prometu

Medtem ko se prometni tokovi motoriziranih vozil obi¢ajno merijo in so v vecini
uprav zlahka na voljo kot povpreéni letni dnevni promet (PLDP), obseg pescev ni
zlahka na voljo in ga je treba oceniti z uporabo razlicnih metod in virov podatkov
(Lian et al., 2023). Podobno so prti pripravi OCPS Obcine Ivanc¢na Gorica (2025) za
Stetje pescev uporabili pristop potovalnih anket, za $tetje motornih vozil pa so lahko

podatke Crpali iz drzavne baze podatkov.

Spremljanje aktivnega prometa je v primerjavi z obsegom podatkov o motornih
vozilih pomanjkljivo, a ni¢ manj pomembno za podporo odloc¢anju o novih ukrepih
in investicijah v infrastrukturo ter za ocenjevanje ucinkovitosti dosedanjih nalozb in
odlocitev. Podatki o nemotoriziranem prometu imajo znaten pomen zlasti pri
ugotavljanju potreb aktivne mobilnosti (Lesani et al., 2020; Bakhshi et al., 2025).

Kot zanesljiv vir podatkov o Stevilu peScev in kolesatjev so izpostavljeni
avtomatizirani $tevci, ki se pojavljajo v raznovrstnih oblikah in uporabljajo razlicne
tehnologije. Zagotovijo lahko tako kratkoro¢ne kot dolgoroc¢ne podatke o stetju za
opis vzorcev uporabe in za prepoznavanje priljubljenih poti za hojo in kolesarjenje,
ki koristijo urbanistom (Lesani et al., 2020; Bakhshi et al., 2025). Ocene obsega
pescev in kolesatjev se med drugim uporabljajo tudi za napovedovanje prometnih

nesre¢ pescev in vozil (Lian et al., 2023).
2.2 Varnost v prometu

Globalen problem varnosti v prometu na urbanih obmocjih je postal kriticen, saj
prometne nesrece po svetu letno vzamejo zivljenja priblizno 1,19 milijona ljudi in
povzrocijo poskodbe priblizno 20 do 50 milijonov posameznikov. Cilj Organizacije
zdruzenih narodov je prepolovitev stevila smrtnih zrtev hudih poskodb, ki jih

povzrodijo prometne nesrece do leta 2030 (European Commission, 2020; Pinna et
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al., 2025; Yang in Han, 2025). Zagotavljanje varne cestne infrastrukture je torej po

vsem svetu delezno vse ve¢ pozornosti.

Urbanisti morajo pti prostorskem nacrtovanju upostevati vidik varnosti in prometne
sisteme oblikovati tako, da zmanjsajo verjetnost nesre¢ (Liu et al., 2025; Obaid et al.,
2025), kljub temu da so prometne razmere v sodobnih urbanih obmogjih zapletene
in zaradi Stevilnosti ter raznolikosti udeleZzencev v prometu tezko obvladljive.
Povprasevanje po kakovostnih podatkih za uc¢inkovito upravljanje vozis¢ postaja vse
vedje, zato ti edinstveni izzivi zahtevajo razvoj inovativnih resitev, ki se zanasajo na
najnovejse digitalne resitve (Hnoohom et al., 2024; Obaid et al., 2025; Ventura et al.,
2025).

Stevilne $tudije obravnavajo izzive zagotavljanja prometne varnosti, pri emer je
velik poudarek na novih pristopih k zbiranju prometnih podatkov, saj tradicionalne
tehnike, kot so simulacije, ne zmorejo vec¢ slediti kompleksnosti sodobnih prometnih
omrezij (Obaid et al., 2025).

2.2.1 Vpliv na varnost v prometu

Na varnost v prometu vpliva mesanica dejavnikov, kot so gostota prometa, mesanica
vozil, prevladujoce hitrosti in stanje cestiS¢a ter obcestne infrastrukture. Vecino
dejavnikov je mozno nadzorovati ali pa vsaj delno predvideti, tezave pa povzroca
nepredvidljivost ¢loveskega vedenja (Pinna et al., 2025; Republika Slovenija, 2023).
Zagotavljanje u¢inkovitosti posegov v prometne sisteme, ki temeljijo na empiri¢nih
dokazih, zahteva razvoj tehnologij, ki omogocajo kvantificiranje razmetja med

tveganji nesre¢ in znacilnostmi infrastrukture (Fiorentini in Losa, 2025).

Kljucno vlogo pri zagotavljanju varnosti v prometu imajo razlicne znacilnosti
zasnove cesti$¢a. Vedje Stevilo pasov in prisotnost odstavnega pasu sta na primer
povezana s prehitro voznjo in z vecdjo verjetnostjo nesre¢ zaradi pogostejSega
menjavanja pasov, medtem ko dobra osvetljenost zmanjsa spreminjanje hitrosti med
voznjo in s tem zmanjsa moznost nesre¢. Sprememba enega dela prometne
infrastrukture indirektno vpliva tudi na vse ostale dele v blizini, zato je treba pri
nacrtovanju cest upostevati tudi neposredne ucinke na varnost v cestnem prometu.

Zmanijsanje Sirine prometnih pasov lahko na primer omogoci Siritev plo¢nikov ali
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izgradnjo kolesarske steze, a hkrati zmanj$a manevrski prostor za voznike na cestis¢u

in jih s tem ogrozi (Yang in Han, 2025).

Pomembni elementi nacrtovanja v prometu so tudi lokacije prometnih atrakcij (ang.
“traffic attractors”), okoli katerih je mobilnost zgo$cena, in crnih tock (ang.
"blackspors™), ki so opredeljene kot krizid¢a in cestni odseki z velikim tveganjem za
nastanek nesre¢. Crne tocke je mogoce na podlagi prometnih podatkov in uporabe
geografskega informacijskega sistema (GIS) prepoznati in upravljati. Resitve, kot jih
ponujajo avtomatizirani $tevci pescev, kolesarjev in vozil, lahko predstavljajo kljucen
vir podatkov za GIS-analize, saj omogocajo natanéno spremljanje prometnih tokov

in identifikacijo potencialno nevarnih obmocij (Pinna et al., 2025).
2.2.2 Inteligentni transportni sistemi (ITS)

Drzave za reSevanje tezav, ki jih je povzrocila velika urbanizacija mest, nacrtujejo
pametna mesta, katerih kljucna komponenta je pametna mobilnost. Ta si prizadeva
za pametno upravljanje celotnega prometnega sistema preko podatkovne analize,
povezovanja vseh komponent sistema in integracije storitev. ReSitve, kot so
tehnologije ITS, ki temeljijo na podatkih, pridobljenih s pomoc¢jo umetne inteligence,
racunalni$tva v oblaku, komunikacijskega omrezja 5G, verizenja blokov in interneta
stvari (ang. "Internet of Things", 10T), lahko pomagajo pri optimizaciji mestne

infrastrukture in razvoju pametne mobilnosti (Sattar et al., 2025).

ITS skozi kombinacijo najsodobnejse informacijske in komunikacijske tehnologije,
razclenitve podatkov, pridobljenih v realnem casu, in samoucecih se sistemov,
osnovanih na umetni inteligenci, omogocajo celovito upravljanje elementov prometa
in s tem prispevajo k uresnicitvi okolju prijaznih, varnih, inteligentnih in medsebojno

povezanih pametnih mest (Elassy et al., 2024).

Napovedovanje hitrosti prometa (ang. "traffic speed forecasting") predstavlja oporni
steber ITS, ki da odlo¢evalcem na razpolago podatke o pretoku prometa, na podlagi
katerih lahko s pomocjo inteligentnih sistemov prometne signalizacije in dinami¢nim
nacrtovanjem poti obvladajo prometne razmere in zmanj$ajo Stevilo prometnih
zastojev (Nair et al., 2026). Ti predstavljajo osrednji problem trajnostne mobilnosti
urbanih prometnih sredis¢, saj mirovanje vozil podaljSuje ¢as voznje in s tem

koli¢ino izpusnih plinov. S skrajSanjem trajanja potovanj ITS zmanjsajo skodljiv
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vpliv uporabe motornih vozil na okolje in hkrati izbolj$ajo vsakodnevni prevoz

posameznikov (Alanazi et al., 2025).

S predvidevanjem prometnih situacij in prednostnim usmerjanjem interventnih vozil
tehnologije ITS skrajsajo ¢as odziva na nesteCe in krepijo varnost prometnih
sistemov. Hkrati imajo tudi pomemben doprinos k razvoju avtonomnih vozil,
sistemov spremljanja JPP in pri podpori urbanisticnemu nacrtovanju. Svetovne
vlade vse bolj prepoznavajo vsestranski prispevek tehnologij I'TS na doseganje sirsih
druzbenih ciljev, zato stopnja sprejemanja kljuc¢nih tehnologij ITS, kot so inteligentni
semafotji (ang. "intelligent traffic lights", TTL), virtualni semafotji (ang. "virtual traffic
lights", VTL) in vozilno ad-hoc omrezje (ang. "vebicular ad hoc network", VANET), vse
bolj narasca (Elassy et al., 2024).

ITL predstavljajo nadgradnjo klasicnih semaforjev, ki so zaradi vnaprej dolocenega
razporeda semaforskih luci neucinkoviti pri zagotavljanju optimalne mobilnosti
vozil. Nastavljeni so tako, da s pomocjo spodbujevanega ucenja (ang. "reinforcement
learning") batvo luci spremenijo na podlagi analize trenutnih podatkov o obsegu, toku
in sestavi prometa. Podatke zberejo s pomocjo kamer, radatjev, senzorjev in
induktivnih zank in jih nato s prefinjenimi algoritmi v realnem casu obdelajo za
pomo¢ odlocanju z najbolj aktualnimi podatki (Liu et al., 2017; Elassy et al., 2024;
Huang, 2024).

ITL barve luci prilagajajo na trenutne razmere v prometu. S pomocjo tehnologij, ki
identificirajo udelezence v prometu, prilagodijo ¢as preckanja za kolesarje in pesce,
omogocajo prehod krizis¢ brez ustavljanja pri rdecih luceh za interventna vozila in
v casu gne¢ skrajsajo cas c¢akanja vozil pri rdecih luceh, kar izboljSa preto¢nost
prometa in lahko zmanjSa moznost nezakonitega preckanja pri rdec¢i luci. S
prilagajanjem semaforskih luci na razmere v prometu lahko ¢as voznje in mirovanja
vozil zmanjsajo za Cetrtino, kar za petino zmanjsa stevilo prometnih nesre¢, kolicino

emisij izpusnih plinov in porabo energije (Elassy et al., 2024).

VTL omogocajo upravljanje prometa na krizis¢ih brez namestitve fizi¢nih
semaforskih lu¢i. V realnem casu lahko opredelijo prednosti vozil in predvidijo
morebitne trke ter udelezence v prometu in avtomatizirane sisteme vozila
pravocasno opozorijo ter sprozijo samodejni zavorni sistem s pomocjo VANET.

Tako kot ITL niso omejeni na fiksno dolocene intervale semaforskih luéi, zato
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razpored prilagajajo prometni situaciji in lahko prednostno obravnavajo interventna
vozila (Jame et al., 2022).

VANET z namestitvijo brezzicnih enot omogoca povezavo in komunikacijo vozila
s celotno okolico, pri ¢emer vkljucuje ostala vozila, obcestno infrastrukturo,
omrezje, oblak in pesce, ki se zdruzujejo v t. i. komunikaciji V2X (ang. "V ebicle to
Everything'). Vorzila si lahko med seboj izmenjujejo podatke o vozniji in se na podlagi
teh informacij izognejo gneci ali morebitni nesreci. Iz obcestne infrastrukture lahko
vozila ¢rpajo podatke o aktualnih razmerah na voziséu, V2X pa omogoca tudi
izdajanje pravocasnih opozoril pescem in vozilom ob srecanju na krizis¢ih (Elassy et
al., 2024; Hassan et al., 2020).

2.2.3 Napovedovanje mobilnosti

Na razvoj inteligentnih prometnih sistemov, pametnih mest, VANET, avtonomnih
vozil in naprednih sistemov za pomo¢ voznikom (ang. "Advanced Driver Assistance
Systems"”, ADAS) bo v prihodnosti moc¢no vplival razvoj tehnologij napovedovanja
mobilnosti (Elassy et al., 2024). Napovedovanje vedenja vozil na podlagi podatkov,
pridobljenih s senzorji v realnem ¢asu, zagotavlja vecjo pretocnost prometa, saj
vozila preusmerja na manj zasedene vozne pasove in optimizira izmenjavanje
intervalov semaforskih luci. ADAS s predvidevanjem vzorcev gibanja vozil znotraj
omrezja preprecujejo prometne nesrece, s tem da voznike opozorijo na tveganja
trcenja in predlagajo korektivne ukrepe. Napovedovanje mobilnosti omogoca tudi
predvidevanje lokacije in kriticnosti incidentov ter s tem bistveno prispeva tudi k

boljsemu odzivnhemu casu resevalnih sluzb, kar lahko resi zivljenje ponesrecencev.
2.2.4 Proaktivna varnost in nadomestni varnostni kazalniki

Z oceno potencialnega tveganja med udelezenci v prometu se lahko oblikujejo
preventivni ukrepi in intervencije. V zadnjih letih sta s pomo¢jo hitro razvijajocih se
tehnologij, kot sta racunalniski vid in sistemi globokega ucenja, pridobila pomen
ckstrakcija in uporaba nadomestnih varnostnih ukrepov (ang. "Surrggate Safety
Measures”, SSM), ki so bili opredeljeni kot ucinkovita orodja za oceno varnosti (Wang
et al., 2024).
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SSM se pogosto uporabljajo v vseh vidikih varnosti, kar omogoca nove vpoglede v
analizo vedenja udelezencev v prometu (Ventura et al., 2025) in izboljsavo varnosti
prometa na razliénih podrodjih, vkljuéno z oceno infrastrukture, analizo vedenja

uporabnikov in oceno novih tehnologij (Li et al., 2024).

Pri raziskovanju varnosti v prometu so SSM prepoznani kot ucinkovito orodje za
predvidevanje in statisticno beleZzenje prometnih incidentov (Lin et al., 2025). Z
analizo skorajsnjih konfliktov in nesrec¢ lahko raziskovalci razvijejo metrike za oceno
potencialnih tveganj tréenja, kot je ¢as do trka (ang. "Time to Collision", TTC), in
zagotovijo natancne podatke za sektor varnosti v cestnem prometu (Ventura et al.,

2025).

Predvidevanje trkov zahteva napovedovanje krivulje gibanja in natan¢ne podatke o
smeri ter hitrosti voznje. Visja kot je hitrost voznje, nizji je TTC, kar znatno zmanjsa
zmoznost voznika, da se izogne trku. Uvedba opozorilnih sistemov s SSM, ki bi
lahko voznike in pesce ob prekoracenem pragu TTC opozorili na nevarnost, v
prometne sisteme bi lahko bistveno izboljsala varnost (Li et al., 2024; Ventura et al.,

2025).
2.3 Digitalne resitve kot podpora odlocanju in varnosti
2.3.1 Tehnologije Stetja —izzivi in inovacije

Narascajo¢e povprasevanje po avtomatskem Stetju pescev in kolesarjev v
nemotoriziranih objektih je privedlo do razvoja in napredka razpolozljivih tehnologij
(Lesani et al., 2020). Od tradicionalnih pristopov, ki so temeljili na ro¢nem Stetju in
opazovanju, kot so potovalni dnevniki, ankete ter kordonsko stetje, smo napredovali
do inovativnih pristopov z uporabo globokega ucenja in rac¢unalniskega vida (Lian
et al,, 2023).

Nobena tehnologija pa Se ni popolna in Stetje pescev ter kolesarjev z uporabo
avtomatiziranih $tevcev ostaja izziv, saj tokovi pescev ne sledijo enotnemu vzorcu
potovanja. Na delovanje Stevcev pa vplivajo tudi razlicni dejavniki, kot so vremenske
razmere, ¢as dneva, letni ¢as in obseg pescev ali kolesarskega prometa. Natan¢nost
senzotjev za zaznavanje aktivno mobilnih udelezencev v prometu pa se razlikuje
glede na tehnologijo in kontekst (Bakhshi et al., 2025).
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Obstojece tehnologije za Stetje aktivnih uporabnikov niso brez pomanjkljivosti.
Detektorji zank, ki se uporabljajo za Stetje kolesatjev, zahtevajo drage poseg v
infrastrukturo (rezanje plo¢nikov), med namestitvijo pa ovirajo promet. Stevci
pescev, ki temeljijo na infrardecih senzotjih, pa so omejeni na tocno opredeljeno
obmodje (Lesani et al., 2020).

Kot ena izmed najbolj pogostih napak se v ve¢ Studijah navaja okluzija ali prekrivanje
(ang. "Oclussion") (Lesani et al., 2020; Bakhshi et al., 2025; Ventura et al., 2025).
Okluzija je opredeljena kot pojav, ko so posamezniki skriti za drugimi, ki so blizje
stevcu. Pojavi se, ko ljudje hodijo ali kolesarijo v skupinah. To posledi¢no povzroca
napako podstevanja, ki se z vecjo gostoto prometnih udelezencev Se poslabsa

(Bakhshi et al., 2025).

Sistemi, ki uporabljajo kamere, namescene na visoko lezecih objektih, ucinkovito
resujejo problem prekrivanja (Ventura et al, 2025), a se soocajo z lastnimi
pomanjkljivostmi, med katerimi lahko izpostavimo neugodne vremenske razmere,
sence in blescanje (Lesani et al., 2020). Zato so se v zadnjih letih za premagovanje
ovir pri Stetju aktivno mobilnih udelezencev v prometu in zbiranju podatkov o
njihovih gibalnih vzorcih razvile razlicne inovativne tehnologije, ki so vsaj delno

izboljsale pomanjkljivosti obstojecih tehnologij (Lian et al., 2023).

Razvili so se sistemi, ki uporabljajo toplotne senzotje, kamere, namescene na
brezpilotnih letalnikih oziroma dronih, in videoposnetke kamer zaprtega toka (ang.
"closed-circuit television”, CCTV). Kljub inovativnemu pristopu se tudi te tehnologije
soocajo z dolocenimi omejitvami. Kamere CCTV niso idealne za opazovanje
prometa pescev in kolesarjev, ker so usmerjene proti glavni cesti za spremljanje
motoriziranega prometa, prav tako pa je njthovo stevilo omejeno (Lian et al., 2023).
Brezpilotni letalniki pa so strogo regulirani, zato bi bilo spremljanje dolocenih
obmodij, kot so stanovanjska naselja in poslovna obmocja, z njimi nemogoce. Poleg

tega pa zahteva njihovo upravljanje stevilno delovno silo (Park et al., 2025).

Glede na razvoj umetne inteligence ni ¢udno, da so novejse tehnologije v svoje
sisteme za namen analize podatkov vklju¢ile modele globokega ucenja in
racunalniskega vida. Njanda et al. (2024) so za namene Stetja pescev in kolesarjev

uvedli poseben radarski senzor (ang. "impulse radio wltra-wideband”, IR-UWB) in
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pametne racunalniSke metode (strojno ucenje), ki so ljudi Stele na podlagi odbitih

signalov, ki jih senzor oddaja v prostor.

Lian et al. (2023) pa so predlagali in preizkusili metodo uporabe videoposnetkov
kamer na armaturni plo$ci v avtobusih s kombinacijo metod globokega ucenja, ki je
pokazala primerljivo ali celo boljso ucinkovitost pri pojasnjevanju pogostosti nesre¢
in $tetju udelezencev v prometu. Ta metoda je sicer stroskovno ucinkovita, a zahteva

razvito mrezo avtobusnih poti v urbanem okolju, usmerjenem v tranzit.

Literatura tako kaze, da nobena metoda ne omogoca celovitega in neomejenega
pogleda v promet. Vecina virov poudarja zdruzevanje ve¢ tehnologij, kot so
avtomatizirani Stevci, posnetki video kamer in modeli globokega uéenja za popolno
sliko. Te tehnologije si torej ne bi smele biti konkurenca, ampak bi morale biti

komplementarne vsaka s svojimi pomanjkljivostmi in prednostmi.
2.3.2 Merilniki hitrosti

Merjenje hitrosti prometa igra kljuéno vlogo pri izboljSanju varnosti v cestnem
prometu, preprecevanju zastojev z optimizacijo pretocnosti prometa, zmanjSevanju
zastojev in razvoju ITS. Med najucinkovitejSe strategije za izboljsanje varnosti v
cestnem prometu pa spada sprejetje in uveljavitev ustreznih omejitev hitrosti (Chen
et al., 2024).

Tako kot pri tehnologijah stetja tudi pri tehnologijah merjenja hitrosti obstajajo
tradicionalne in inovativne metode. Pod tradicionalne metode spadajo detektorji
zank, GPS, kamere in radarji, ki ponujajo natancne lokalizirane podatke, vendar so
bolj prostorsko omejene na eno obmocje, GPS pa je omejen le na vozilo samo.
Induktivni detektorji zank in radarji so najbolj uveljavljeni, medtem ko kamere

omogocajo tudi posnetek registrskih tablic vozil (Kalasova et al., 2025).

Induktivhe zanke so namescene pod cestiSéem in Stejejo vozila na podlagi
spremembe magnetnega polja, ki jo povzroci vozilo s kovinskimi deli, ko vozi ceznje.
Induktivne zanke so izpostavljene kot zanesljiv vir podatkov o Stevilu in hitrosti
vozil, s katerimi je mogoce analizirati prometne tokove in napovedati prometne
razmere do tudi deset dni vnaprej (Chen et al., 2024; Elkhouly et. al., 2025).
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Merjenje hitrosti na podlagi globalnega sistema za doloc¢anje polozaja (GPS) je
postalo standardna funkcija v vozilih. Globalni sistem za dolocanje polozaja
omogoca izracun hitrosti vozila na podlagi sprememb polozaja v dolocenem
¢asovnem intervalu, zaznanih s pomocjo vec satelitov. Radatji in sistemi LIDAR pa
za merjenje hitrosti vozil uporabljajo Doppletjevo metodo frekvencnega premika ter
metodo casa odboja, pri cemer povprecna napaka ne presega ene odstotne tocke,

zato so te metode izjemno zanesljive (Chen et al., 2024).

Kamere se za merjenje hitrosti vozil lahko uporabljajo v kombinaciji z ve¢ kamerami
ali pa z modeli globokega ucenja za analizo posnetka. V prvem primeru video sistemi
omogocajo merjenje hitrosti vozil na podlagi zaporednih slik, pri ¢emer se hitrost
izra¢una iz spremembe polozaja vozila skozi ¢as (Trivedi et al., 2021). Sodobni
sistemi za merjenje hitrosti vozil uporabljajo racunalniski vid in globoko ucenje, kjer
kamere zaznavajo in sledijo vozilom ter na podlagi njihovega gibanja izrac¢unajo
hitrost (Delmo, 2025).

Pod inovativne pristope spadajo mobilni senzorji in brezpilotni letalniki (ang.
"Unmanned Aerial 1 ebicle", UAV), ki zagotavljajo $irso pokritost prometa, vendar se
soocajo z izzivi, kot so pomisleki glede zlorabe osebnih podatkov in vdor v
zasebnost, neto¢ni podatki o lokaciji in zmanjsana ucinkovitost v gostem urbanem
okolju zaradi ovir signala in redkosti podatkov (Adamiak et al.,, 2025). Novejse
raziskave kazejo, da je mogoce hitrost vozil oceniti zgolj na podlagi podatkov
senzorjev v pametnih telefonih, ki so v vozilu, kar omogoca cenovno ucinkovito
spremljanje prometa in zmanj$uje potrebe po fiksnih merilnih napravah (Tu et al.,
2021).

Slike in posnetki, zajeti z uporabo dronov ali UAV iz zraka, se v kombinaciji z
umetno inteligenco uporabljajo za celovito analizo hitrosti vozil v prometu, pri
cemer napake meritev znasajo manj kot en odstotek (Wang et al., 2016; Obaid et al.,
2025). Eden najbolj inovativnih pristopov vkljucuje uporabo satelitskih posnetkov,
ki omogoca spremljanje prometa na velikih geografskih obmocjih (Adamiak et al.,
2025).
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2.3.3 Opozorilne table

Prekomerna hitrost voznje mocno poveca verjetnost za nastanek prometne nesrece.
Ucinkovit pristop za zmanjsanje hitrosti je namestitev opozorilnih tabel na rizicna
obmodja, ki vozniku podajo povratne informacije o hitrosti. Delujejo kot oblika
druzbenega nadzora, saj z opozorilom o krsitvi, ki je vidno vsem udelezencem v
prometu, voznikom dajo obcutek, da so opazovani, in s tem vplivajo na njihovo
vedenje, tako da zmanjsajo hitrost (Mahmud et al., 2024; Mahmud et al., 2023).

Njihova ucinkovitost temelji na psiholoskih mehanizmih. Z dinami¢nimi
predstavitvami  pritegnejo  pozornost voznikov in jim podajo takojsnje
individualizirane povratne informacije o njihovi voznji. Posledi¢no so vozniki na

opozorila bolj pozorni in jih prej povezujejo s svojimi dejanji (Gehlert et al., 2012).

Prikazovalniki hitrosti s pomoc¢jo radatja ali sistema LIDAR dolocijo hitrosti vozil in
jih v realnem casu prikazejo na digitalnem zaslonu. Za vzbujanje pozornosti jih
spremljajo razli¢ni drazljaji, kot so utripajoce luci, simboli in opozorilna sporocila, ki
neposredno nagovarjajo voznika in s tem povecujejo ucinkovitost opozoril. Med
razlicnimi vrstami sporoc¢il se je za najbolj ucinkovito pokazalo sporocilo
»PREHITRO VOZITE, UPOCASNITE« v raznih oblikah, sledila pa so mu
sporocila, ki so hkrati prikazala hitrost voznje in omejitev na odseku. V primeru
upostevanja omejitve hitrosti voznje so uporabljena tudi sporocila, ki se vozniku
zahvalijo (Mahmud et al., 2024; Mahmud et al., 2023).

2.3.4 Uporaba kamer v prometu

Digitalne resitve pogosto zdruzujejo s kamerami, da zagotovijo Se vedji nabor
podatkov, kot so fotografije in videoposnetki. Uporaba kamer za merjenje hitrosti
ali sistemov ASE (ang. "average speed enforcement”) se je pti zmanjsevanju Stevila krsitev
hitrosti in prometnih nesrec izkazala za u¢inkovit ukrep. Zmeren upad izdanih kazen
za prekoracitev hitrosti je bil viden ze po Sestth mesecih, po 2,5 letih pa je praksa
dosegla 75-odstotno zmanjsanje. ASE kamere z radarsko ali lidarsko tehnologijo
zaznajo vozila, ki krsijo omejitve hitrosti, in hkrati posnamejo sliko vozila in

registrskih tablic, kar omogoca lazjo identifikacijo krsitelja (Gao et al., 2025).
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Za zmanjsanje ilegalnih vozenj cez rdeco lu¢ in prometnih nesre¢ so bile na
semaforiziranih krizis¢ih names$cene kamere za nadzor voznje pri rdeéi ludi (ang.
"red-light cameras”, RLC), ki s pomodjo elektromagnetnih senzotjev, vgrajenih v
plocnik, zaznajo krsitelje in posnamejo sliko vozila, ki jo spremljajo podatki o casu,
datumu in hitrosti vozila, na podlagi katerih je lahko krsitelju izdana globa (Garba in
Zhu, 2020b).

Kamere za nadzor hitrosti in kamere za rdeco lu¢ so siroko uporabljene, a imajo
opazne omejitve. Njihova zmogljivost je omejena z neugodnimi vremenskimi
razmerami in natancnost ni neizpodbitna, saj ustvatjajo lazno pozitivne rezultate,
poleg tega pa so sposobne zaznati le posamezno krsitev. Za resitev teh problemov
je vlada Kerale razvila sistem za izvr$evanje prometnih predpisov (AIES), ki lahko s
pomocdjo integrirane umetne inteligence natancno zazna vec socasnih prometnih
prekrskov tudi pri otezeni vidljivosti ali ekstremnih temperaturah in v neugodnih
vremenskih razmerah (Garba in Zhu, 2026).

2.4 Realni problemi ob¢in na podrocju trajnostne mobilnosti in
zagotavljanja prometne varnosti v Sloveniji

2.4.1 Podrocje trajnostne mobilnosti in varnosti na nivoju Slovenije

Obdobje po osamosvojitvi je bilo zaznamovano z investicijami v razvoj mobilnosti
osebnih motoriziranih vozil, transportni in prostorski nacrtovalci pa so svoje nacrte
prilagajali avtomobilizaciji in cestnim povezavam. Posledice so bile vidne v upadu
storitev JPP in bolj nevarnih razmerah na cestah kot posledica vecjega Stevila vozil.
Drzava mora celostno pristopiti k naértovanju prometa in mobilnosti, da zagotovi
doseganje ciljev na podrocju trajnostne mobilnosti in prometne politike. Vizija
drzave na tem podrodju vkljuéno z morebitnimi resitvami in analizo stanja se nahaja
v strateskih dokumentih (Republika Slovenija, b. d.; Republika Slovenija, 2023).

Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa in Ministrstvo za
infrastrukturo Republike Slovenije sta na podlagi globalnih ter evropskih smernic,
definiranih v Okviru politike EU za varnost v cestnem prometu 2021-2030 in
analize dobrih praks Resolucije o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa
2013-2022, ustvarila Resolucijo o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa

2023-2030. Nijen glavni cilj je zmanjSanje Stevila prometnih nesre¢ s hudimi



T. Swmole, M. Maric: V'pliv digitalnib resitev na trajnostno nobilnost in prometno varnost v 135

slovenstkih oblinah

poskodbami in smrtnimi zrtvami ter omogocanje nacinov trajnostne mobilnosti
(Republika Slovenija, 2023).

V c¢asovnem obdobju 2001-2022 je $tevilo smrtnih zrtev znatno padlo kot posledica
uvedbe dobrih praks (sprememba zakonodaje, uvedba varne voznje, izgradnja
avtocest, ustanovitev Agencije za varnost prometa, izboljSan odziv storitev nujne
pomoci), a je v letih 2013-2022 na slovenskih cestah vseeno umrlo 1.057 ljudi. Trend
padanja Stevila smrtnih Zrtev je bil najbolj opazen pti voznikih osebnih avtomobilov
in manj pti bolj ogrozenih skupinah, kot so pesci in kolesarji (Republika Slovenija,
2023).

Kljub temu pa je bil opazen trend narascanja Stevila resno poskodovanih v
prometnih nesre¢ah za vse starostne skupine. Kot vse druge ¢lanice Zdruzenih
narodov se je tudi Slovenija zavezala k zmanjSanju smrtnih Zrtev in hudih poskodb
v cestnem prometu za 50 odstotkov. Do leta 2030 je torej cilj zmanjsati Stevilo
smrtnih zrtev v prometnih nesrecah na najvec¢ 50 in stevilo hudo poskodovanih v
prometnih nesrecah na najvec 400 (International Transport Forum, 2023; Republika
Slovenija, 2023).

Po podatkih iz Letnega porocila o delu policije za leto 2024 je razvidno, da je bil cilj
na podrodju smrtnih Zrtev dosezen, na podrocju poskodb pa ne. Resolucija je
predvidevala, da Stevilo smrtnih Zrtev v cestnem prometu v letu 2024 ne sme preseci
89, stevilo hudo poskodovanih pa 708. V letu 2024 je v prometnih nesrecah umrlo
68 ljudi, 953 pa jih je bilo hudo poskodovanih (Republika Slovenija, Policija, 2025).

Skozi leta glavni vzroki za nastanek prometnih nesre¢ ostajajo enaki, s tem da 80
odstotkov vseh vzrokov predstavljajo neprilagojena hitrost, voznja v napacno smer
in neupostevanje pravil prednosti. Najpogostejsi vzrok za nastanek prometnih
nesre¢ v Republiki Sloveniji pa ostaja voznja s prekomerno hitrostjo, ki po podatkih
iz obdobja 2013-2022 predstavlja 38,5 odstotka smrtnih zrtev v prometu. To je
visok odstotek, ki za 8,5 odstotka presega evropsko povprecje. Slovenija je visoko
uvrséena tudi na lestvici za voznjo v napacno smer, ki predstavlja 27,6 odstotka
smrtnih Zzrtev (Republika Slovenija, 2023). Iz letnega porocila o delu policije je
razvidno, da je bilo v letu 2024 med 68 smrtnimi zrtvami prometnih nesrec pri 23
vzrok voznja po napacni strani ceste, pri 33 pa neprilagojena oziroma prekomerna
hitrost (Republika Slovenija, Policija, 2025).
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Za zagotavljanje uvajanja praks trajnostne mobilnosti je nujna preusmeritev od
mobilnosti k dostopnosti, ki jo je mogoce dose¢i z dobrim prostorskim
nacrtovanjem, izboljsavami JPP in digitalnimi reSitvami. Predlagana je povezava
izboljsanja ponudbe JPP v kombinaciji z ve¢modalnimi vozlis¢i mobilnosti in z

razvojem koncepta kompaktnega 15-minutnega mesta (Republika Slovenija, 2023).

Glavni dejavnik za zagotavljanje varnosti v prometu pa je ustrezna infrastruktura, ki
obsega tudi varnostno opremo ob cesti. Zanesljivi podatki o stanju v cestnem
prometu znatno doprinesejo k zagotavljanju varnosti. Zato je na drzavnih cestah
nizje kategorije, ki so bolj dovzetne za nesrece, predlagana uvedba I'TS, ki omogocajo
predvidevanje moznih nevarnosti in nesre¢ ter v realnem casu obvestijo voznike,

nujno potrebna (Republika Slovenija, 2023).

Napredno upravljanje prometa sloni na uporabi digitalnih resitev, predvsem
sistemov za napovedovanje prometnih razmer, in je kljuéno za doseganje
zastavljenih ciljev. Predlagane digitalne resitve vkljucujejo sisteme za nadzor
semaforjev in s tem upravljanje prometnega toka, spremenljive prometne znake za
obvesc¢anje in senzotje za zaznavanje prometa na vseh regionalnih in glavnih cestah
(Republika Slovenija, 2023).

2.4.2 Podrocje trajnostne mobilnosti in varnosti na lokalni ravni

Zakon o celostnem prometnem nacrtovanju obcinam nalaga izdelavo CPS, kar
omogoca pridobitev sredstev za sofinanciranje ukrepov na podro¢ju mobilnosti in
je tudi osnovni pogoj za kandidiranje. OCPS so rezultat analize stanja obcine na
podrodju trajnosti in varnosti v prometu ter sosledje nacrtovanih aktivnosti, s

katerimi je ugotovljeno stanje mozno izboljsati (Republika Slovenija, 2023).

Definiranje vizije in ciljev se je v preteklosti v ve¢ ob¢inah izkazalo za dobro prakso,
saj je vodilo v resitve problemov na podro¢ju prometa in dosezene cilje trajnostne
mobilnosti. Posledi¢no vse ve¢ slovenskih ob¢in oblikuje lastne nacrte in s se s tem
zavzema za bolj kakovostno in varno zivljenje svojih ob¢anov (Republika Slovenija,
2023).
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Obcinske ceste v Republiki Sloveniji skupno obsegajo 32.423 km. Za njihovo
gradnjo, vzdrzevanje, upravljanje in varnost so odgovorne obcine same. Primarni cilj
obcin je zagotavljanje varnosti v cestnem omrezju, kar se odraza tudi v delezu
proracuna, ki je temu namenjen. V cestno infrastrukturo povpreéno vlozijo od 16
do 18 odstotkov svojega proracuna. Lokalne skupnosti si prizadevajo tudi za uvedbo
koncepta varnostne kulture z organizacijo kampanj in izobrazevanj (Republika
Slovenija, 2023).

2.4.2.1 Celostna prometna strategija Mestne obCine Ljubljana

MOL je s povrsino 275 km? in 300.354 prebivalci najvecja in najstevilnejSe naseljena
obcina v Sloveniji. Obsega glavno mesto Republike Slovenije, Ljubljano, in nekaj
manjsih okoliskih naselij ter je razdeljena na 17 cetrtnih naselij. Demografska
statistika za leto 2024 prica o negativnem naravnem prirastu in pozitivnhem
selitvenem prirastu. V kombinaciji z visoko poselitvijo promet vsakodnevno
dodatno bremeni Se tok dnevnih migracij na delo in $tudij, saj Ljubljana predstavlja
poslovno, znanstveno, upravno, kulturno in politicno sredisce Slovenije. Poleg tega
je Ljubljana tudi osrednje prometno vozlis¢e Slovenije in geografsko krizis¢e dveh
najvedjih vseevropskih prometnih koridotjev (V. in X. cestni koridor) (Mestna
obcina Ljubljana, 2025; Statisti¢ni urad Republike Slovenije, b.d.).

CPS MOL predstavlja pomembno izhodis¢e za pripravo Regijske CPS Ljubljanske
urbane regije (LUR) in spremembe v prometni strategiji MOL vplivajo na LUR, saj
MOL spada pod osrednjeslovensko statisticno regijo. Pod LUR spadajo obcine
Borovnica, Brezovica, Dobrepolje, Dobrova-Polhov Gradec, Dol pri Ljubljani,
Domzale, Grosuplje, Horjul, Ig, Ivan¢na Gorica, Kamnik, Komenda, MOL,
Logatec, Log Dragomer, Lukovica, Medvode, Menges, Moravce, Skoﬂjica, Smartno
pri Litiji, Trzin, Velike Lasce, Vodice in Vrhnika. Osrednjeslovenska regija je z
2.334 km? druga najvecja statisticna regija, po Stevilu prebivalcev pa s 566.811
prebivalci zaseda prvo mesto. Po podatkih iz leta 2024 je regija z najvec prebivalci
in najgostejSo poselitvijo, kjer zivi dobra Cetrtina celotnega prebivalstva Slovenije
(Ministrstvo za kohezijo in regionalni razvoj, 2021; Rebernik, 2003; Statisti¢ni urad
Republike Slovenije, 2018; Statisticni urad Republike Slovenije, 2024.).



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

138 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

Skoraj dve desetletji trajajo¢a zavezanost k trajnostnemu, okolju in ljudem
prijaznemu razvoju MOL se odraza v dejstvu, da je bilo leta 2024 kar 62 odstotkov
notranjih potovanj opravljenih na trajnostni nacin. Uvrstitev med redka evropska
mesta, ki so del Misije 100 podnebno nevtralnih in pametnih mest EU do leta 2030,
pa prica o kakovosti prometne strategije mesta. V okviru misije MOL med drugim
razvija tudi mestne Cetrti, ki spodbujajo moderen koncept 15-minutnega mesta kot

horizontalni cilj (Mestna obcina Ljubljana, 2025).

Stevilo osebnih vozil na 1.000 prebivalcev se je med letoma 2013-2023 povecalo za
8,5 odstotka. Leta 2024 je imelo 541 od 1.000 prebivalcev ob¢ine osebni avtomobil.
Med letoma 2013-2024 sta deleza potovanj prebivalcev MOL pes in z JPP upadla,
medtem ko sta deleza potovanj s kolesom in osebnim vozilom narasla (Mestna
obcina Ljubljana, 2025).

Agencija za varnost prometa Republike Slovenije navaja, da se je v MOL med letoma
2018 in 2024 zgodilo 19.842 prometnih nesre¢. Upostevati je treba dejstvo, da se je
zaradi petodstotne rasti prebivalstva, ki predstavlja priblizno 15.000 dodatnih ljudi,
znatno povecalo Stevilo potovanj, s tem pa tudi obremenitev prometa in tveganje za
nesrece. Poraslo je Stevilo prometnih nesrec z lazjimi telesnimi poskodbami, medtem
ko je stevilo prometnih nesre¢, ki so vodile v hude telesne poskodbe in smrt med

udelezenci, ostalo razmeroma enako (Mestna ob¢ina Ljubljana, 2025).

Na podrocju celostnega prometnega nacrtovanja MOL izpostavlja pomen merjenja
in zbiranja podatkov o ucinkih ukrepov trajnostne mobilnosti. Natan¢nost,

objektivnost in kakovost podatkov so osnova za nadaljnje nacrtovanje prometa
(Mestna ob¢ina Ljubljana, 2025).

V urbanem sredis¢u MOL so povitsine za pesce dobro urejene, v bolj oddaljenih
obmodjih pa so ponekod Se zmeraj pomanjkljive. Izpostavljeni so bili problemi
preozkih/manjkajocih ploc¢nikov, slabo osvetljenih in vzdrzevanih prehodov za
pesce ter nevarnih $olskih poti. Cilj MOL na podrocju pes prometa je zmanjsanje
Stevila prometnih nesre¢ z udelezbo pescev, povecanje deleza Stevila pescev na 15
odstotkov in stevila otrok, ki v $olo hodijo pes, na 60 odstotkov do leta 2032 (Mestna
ob¢ina Ljubljana, 2025).
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MOL se kljub $tevilnim izboljSavam $e vedno sooca s pomanjkljivo infrastrukturo
na podrocju kolesarstva. Izpostavljeni so bili problemi manjkajocih, preozkih in
slabo vzdrzevanih kolesarskih stez, nezveznih povezav, nevarnih in zamudnih
kolesarnice, stojala in elektronske polnilnice. Cilj MOL na podrodju je zmanjsanje
Stevila. prometnih nesre¢ z udelezbo kolesarjev, vzpostavitev $tirih novih
ve¢modalnih tock ter povecanje deleza zaposlenih, ki na delovno mesto prihajajo s
kolesom/e-kolesom, na 25 odstotkov in $tevila otrok, ki v $olo kolesarijo, na 10
odstotkov do leta 2032 (Mestna obcina Ljubljana, 2025).

Pogoii za kolesatjenje in hojo so bili bistveno izboljsani, kriti¢na pa je situacija z JPP,
katerega uporaba ostaja prenizka, zato je ta primarni cilj. JPP se v Ljubljani sooca z
ve¢ tezavami, najbolj pa s pogostostjo, kapaciteto in zanesljivostjo. Izpostavljeni so
bili problemi dolgih potovalnih ¢asov, prenizko frekvenco vozenj, neusklajeni vozni
red avtobusov, vlakov in Se ve¢. Cilj MOL na podro¢ju JPP je povecanje Stevila
potovanj na avtobusih mestnega potniskega prometa LPP in povecanje Stevila
potnikov na Zelezniski postaji Ljubljana in na Zelezniskem postajalis¢u Ljubljana
Vodmat (Mestna ob¢ina Ljubljana, 2025).

MOL omogoca bogato izbiro trajnostnih oblik mobilnosti. Izpostaviti je treba javni
sistem izposoje mestnih koles BicikeL], mrezo souporabe e-koles Nomago, storitev
souporabe elektricnih avtomobilov Avant2Go in mrezo souporabe e-skirojev
ponudnikov Bolt in Kvik (Mestna obcina Ljubljana, 2025).

Vecina prebivalcev MOL za vsakodnevna potovanja $e vedno uporablja osebno
motorno vozilo, zasedenost vozil je premajhna, hitrosti motornih vozil v Ljubljani
pa so pogosto Se vedno previsoke. Cilj MOL na podroc¢ju motornega prometa je
zmanjsati delez osebnih vozil in s tem zmanj$ati stopnjo motorizacije. MOL si
prizadeva, da bi bili dve tretjini poti v Ljubljani opravljeni z aktivnimi oblikami
mobilnosti ali JPP in le tretjina z avtomobilom (Mestna ob¢ina Ljubljana, 2025).

2.4.2.2 Celostna prometna strategija Mestne obcine Kranj
MOK je ena od dvanajstih mestnih ob¢in v Republiki Sloveniji s sredisc¢em v Kranju

in povrsino, ki znasa 151 km?. S 57.220 prebivalci je tretja najstevilnejSe naseljena

mestna obcina, s 26 krajevnimi skupnostmi pa je teritorialno najbolj razclenjena
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ob¢ina v Sloveniji. Njeno srediS¢e predstavlja mesto Kranj, ki je glavno mesto
Gorenjske. Na njenem teritoriju se stikajo pomembne prometne poti, ki severno
Evropo povezujejo z Jadranom in zahodno Evropo z vzhodom. Obcina ima
neposreden dostop do avtoceste, hkrati pa je z zeleznisko postajo Kranj dobro
povezana z Ljubljano. Leta 2024 je bil naravni prirast v mestni ob¢ini negativen,
selitveni prirast pa pozitiven (Mestna obcina Kranj, b. d.; Statisti¢ni urad Republike
Slovenije, b. d.).

Ostednji cilj MOK je oblikovanje trajnostno naravnanega in varnega prometnega
sistema, ki bo izboljsal kakovost Zivljenja v obcini. Ozaveséenost o pomenu
trajnostne mobilnosti je v Kranju ze dobro razsirjena, a obstaja prostor za napredek.
S povecanjem uporabe javnega prevoza in spodbujanjem oblik aktivhe mobilnosti

nacrtujejo zmanjsati odvisnost obc¢anov od avtomobilov in posledi¢cno negativne
vplive na okolje (Mestna ob¢ina Kranj, 2025).

Na tem podrocju so ze dosegli viden rezultat z vzpostavitvijo prevozov Kranvaj,
Prostofer in Car sharing. Ponudba mobilnostih storitev je v ob¢ini ze dobro razvita,
zato se bodo nadaljnji ukrepi usmerjali v nadgradnjo infrastrukture in sistemske
resitve. Z izboljsanjem prometne infrastrukture pa ciljajo na dvig varnosti v prometu
(Mestna obcina Kranj, 2025).

Na podrodju trajnostne mobilnosti je bila MOK Ze izredno uspesna in se uveljavila
kot vodilna v energetskem prehodu Slovenije in tudi na nivoju EU. V okviru
prizadevanj za preobrazbo v pametno in podnebno nevtralno mesto je Kranj postal
prejemnik znaka misije EU 100 — podnebno nevtralnih in pametnih mest, ki si
primarno prizadeva za obcutno zmanjsanje koli¢ine izpusnih plinov (Mestna obcina
Kranj, 2025).

Eden izmed glavnih ukrepov na podroé¢ju prometa je bila omejitev Stevila osebnih
avtomobilov na enega na gospodinjstvo. Ostali pa vkljucujejo vzpostavitev mestnih
obmocij brez avtomobilov in multimodalnih vozlis¢ javnega prometnega sistema, ki
vkljucujejo parkiris¢e P + R Zlato Polje, sistem KRsKOLESOM ter zmanjsanje

vsakodnevne voznje z avtomobilom za 30 odstotkov (Mestna obc¢ina Kranj, 2025).
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Med pomembnimi pomanjkljivostmi na podroéju celostnega prometnega
nacrtovanja sta nezadostno spremljanje in vrednotenje ucinkov ukrepov na
potovalne navade pescev, kolesatjev, uporabnikov JPP in voznikov. To otezuje

prilagajanje strategije glede na resni¢ne potrebe (Mestna obcina Kranj, 2025).

Pristop MOK temelji na celovitem akcijskem nacrtu in implementaciji digitalnih
resitev za ucinkovito nacrtovanje ukrepov. Te omogocajo analizo podatkov iz mesta
in okolja, na podlagi katerih je olajsano upravljanje mesta, komunikacija z obc¢ani in
nacrtovanje trajnostnih poti. Poleg tega omogocajo sistematicno spremljanje in
vrednotenje OCPS, s ¢imer je mogoce ugotoviti, ali so ukrepi ucinkoviti in ali
prispevajo k zastavljenim ciljem (ESPON, 2025).

Prebivalci MOK z varnostjo v prometu niso zadovoljni. Ogrozene se pocutijo zlasti
na podrocju hoje in kolesarstva, posledicno delez aktivno mobilnih ob¢anov znasa
le 6 odstotkov. V obdobju med letoma 2018 in 2022 je bilo evidentiranih 2.094
prometnih nesre¢ s poskodbami. Med njimi je bilo 89 nesre¢ s hudimi telesnimi
poskodbami in $est nesre¢ s smrtnim izidom. Pesci in kolesarji so bili udelezeni v
skoraj polovici vseh prometnih nesre¢, Se izraziteje pa izstopa njihov delez pri
najtezjih posledicah, saj predstavljajo 54 odstotkov vseh udelezencev v nesrecah s

hudimi poskodbami ali smrtnim izidom (Mestna ob¢ina Kranj, 2025).

Povrdine za pesce so v urbanem sredis¢u MOK razmeroma dobro urejene, v
primestnih in podezelskih naseljih pa je infrastruktura za hojo pogosto pomanjkljiva.
Izpostavljeni so bili problemi kratkih intervalov zelenih luci za pesce, slabo
osvetljenih pespoti, nepoglobljenih plo¢nikov in slabo urejenih $olskih poti. Cilj
MOK na podrocju pes prometa je povecati delez otrok, ki v $olo prihajajo pes, z 41
odstotkov v letu 2024 na 55 odstotkov do leta 2032 (Mestna ob¢ina Kranj, 2025).

Tudi na podrocju kolesarjenja so prometne povezave za kolesarje v mestu dobro
razvite, v okolici pa so pogosto neustrezne. Izpostavljeni so bili problemi neurejeni
infrastrukture in manjkajocih stojal za kolesa ali prostorov za shranjevanje ter
elektri¢nih polnilnic. Cilj MOK na podrocju prometa kolesarjev je povecati dolzino
urejenega kolesarskega omrezja, Stevilo kolesarjev in izposoj koles v sistemu
KRsKolesom za 30 odstotkov do leta 2032. Za dvig deleza aktivho mobilnih

udelezencev v prometu sta torej nujna ukrepa ureditev sklenjenega kolesarskega



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

142 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

omrezja in ureditev pespoti tudi izven urbanega sredisca, zlasti Solskih poti (Mestna
obcina Kranj, 2025).

MOK si na podro¢ju motornega prometa prizadeva za umitjanje prometa in
zmanjsanje uporabe osebnih avtomobilov. Ceprav je dostopnost pes/s kolesom v
urbanem obmocdju dobro urejena, je stopnja rabe osebnega avtomobila z 58 odstotki
razmeroma visoka. Stopnja motorizacije pa je s 571 vozili na 1.000 prebivalcev pod
slovenskim povpre¢jem. Cilj je zmanjsati delez voznikov, ki vozijo nad omejitvijo
hitrosti, s 36 odstotkov v letu 2024 na 25 odstotkov do leta 2032 (Mestna obc¢ina
Kranj, 2025).

Zadovoljstvo prebivalcev z dostopnostjo do storitev JPP je zmerno in 27-odstotni
delez uporabe JPP znatno presega drzavno povprecje. Vseeno pa se JPP v MOK
sooca z mnogimi problemi. Izpostavljeni sta bili nezadovoljstvo s frekvenco vozenj
avtobusov in vlakov in neprilagojenost vozil osebam s posebnimi potrebami. Cilj
MOK na podrocju JPP je povecanje stevila potnikov za 20 odstotkov glede na leto
2022 (Mestna obcina Kranj, 2025).

Obc¢ina ima ze zdaj vzpostavljeno Siroko mrezo storitev, ki zmanjsujejo odvisnost
od osebnih vorzil. Izpostaviti gre dobre prakse Prostofer, ki povecuje mobilnost
socialno ogrozenih obcanov, storitev Kranvaj, ki omogoca boljSo dostopnost v
mestnem sredi§¢u, in sistem izposoje elektri¢nih vozil Avant2Go, ki zmanj$uje
potrebo po lastniskih vozilih. Izpostaviti gre tudi sistem za izposojo koles
KRsKolesom, ki potrebuje nadgradnjo infrastrukture, vecje stevilo postaj in dobro

vzdrzevanih koles, da bi ga uporabljali v Se ve¢ji meri (Mestna obc¢ina Kranj, 2025).
2.4.2.3 Celostna prometna strategija Obcine Ivan¢na Gorica

Obc¢ina Ivanéna Gorica je mlada obéina v osrednjeslovenski regiji Republike
Slovenije. Kljub majhni povrdini, ki znasa le 227 km? jo sestavlja 12 krajevnih
skupnosti in kar 137 naselij z 18.267 prebivalci. Obcina spada pod LUR, preko nje
potekajo avtocesta A2, drzavne ceste in priblizno 400 km lokalnih cest in javnih poti.
Ugodne prometne povezave in lega na pol poti med dvema vecjima mestoma
Ljubljano in Novim mestom so omogocile dober razvoj industrijske dejavnosti v

ob¢ini (Ob¢ina Ivanéna Gorica, b. d.). Razvoj se pozna tudi v demografski statistiki,
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ki prica o pozitivhem naravnem in selitvenem prirastu, ki znatno presegata povprecje
drzave (Statisticni urad Republike Slovenije, b. d.).

Na podlagi OCPS Obcine Ivan¢na Gorica je mogoce zaznati ve¢ izzivov na podrocju
varnosti in trajnosti v prometu (Obcina Ivanéna Gorica, 2025). Prebivalci so za
vsakodnevne potrebe zaradi razprsenosti poselitve, ki je povezave JPP ne dohajajo
v veliki meri, $e¢ zmeraj odvisni od osebnih avtomobilov. Velik del prebivalcev
obcine je delovno aktivnih, vecina pa je zaposlenih zunaj ob¢ine in se na delo vozi v
urbana srediS¢a. Tok delovnih migracij je dvosmeren, saj delo na obmocju ob¢ine
Ivanéna Gorica poleg domacih zaposlenih opravlja tudi ve¢ kot 3.000 delavcev, ki

se v Ivan¢no Gorico pripeljejo iz drugih ob¢in (Obcina Ivancna Gorica, 2025).

Prometna varnost v ob¢ini se v zadnjih letih ni izboljsala. V obdobju 2018-2024 je
bilo zabelezenih 1.120 prometnih nesre¢. Po kratkotrajnem upadu po letu 2019 je
bilo od leta 2021 dalje ponovno zaznano povecanje Stevila nesre¢, sele v letu 2024
pa ponovno upad. Posebej zaskrbljujoca je rast prometnih nesrec z lazjimi telesnimi
poskodbami, medtem ko stevilo hudih poskodb in smrtnih zrtev ostaja priblizno
nespremenjeno. Tudi nesrece z udelezbo pescev in kolesarjev kazejo trend rahle rasti
ter predstavljajo priblizno 4,6 odstotka vseh prometnih nesre¢ v ob¢ini. Vecina teh
nesre¢ se konca z lazjimi poskodbami, v letu 2023 pa je bila zabelezena tudi

prometna nesreca s smrtnim izidom (Ob¢ina Ivanéna Gorica, 2025).

Povrsine za pesce so v naseljenih predelih Ivan¢ne Gorice ze danes urejene
razmeroma dobro, a je $e zmeraj mozno zaznati prostor za izboljsavo na podrocju
varnosti pescev, Se posebej Solskih otrok. Izpostavljeni so bili problemi manjkajocih,
preozkih in za gibalno ovirane osebe neprilagojenih ploc¢nikov, nevarnih pes
dostopov do postajaliS¢ javnega prevoza, pomanjkanja prehodov za pesce in
neustrezne javne razsvetljave ter slabe vzdrzanosti pespoti. Delez pescev v celotni
strukturi mobilnosti je leta 2025 znasal 5,8 odstotka, cilj pa je v casu izvajanja
strategije to vrednost dvigniti na najmanj 10 odstotkov (Obcina Ivan¢na Gorica,
2025).

Potreba po izboljsanju varnosti je bila izpostavljena tudi na podrocju kolesarstva.
Izpostavljene so bile manjkajoce in neustrezne kolesarske povezave do $ol,
zelezniskih postaj med naselji in pomanjkanje kolesarnic in naslonov za varno

zaklepanje kolesa. Delez kolesarjev v celotni strukturi mobilnosti je leta 2025 dosegel
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le 1,26 odstotka, cilj pa je to Stevilko dvigniti do najmanj 5 odstotkov (Obcina
Ivancna Gorica, 2025).

Organiziranost JPP v Ob¢ini Ivancna Gorica ni optimalna. Izpostavljeni so problemi
s premajhno frekvenco linij, dolgimi ¢akalnimi dobami, slabo povezljivostjo,
pocasnostjo in nezanesljivostjo Zelezniskega prometa, pomanjkanjem cakalis¢ in
pespoti, prehodov ali urejenih plo¢nikov do postajalis¢. JPP prebivalci Obcine
Ivanéna Gorica v najvecji meri uporabljajo za potovanja do Ljubljane, zaradi velike
razprsenosti poselitve je tezko vsem zagotoviti ustrezne storitve. Za prevoz v $olo
JPP uporablja 45 odstotkov anketiranih Solatjev, delez zaposlenih, ki ga uporablja za
prihod na delovno mesto, pa je zanemarljivo majhen. Opazno je upadla tudi raba
zelezniskega potniskega prometa. V ¢asu izvajanja strategije je cilj povecanje $tevila
potnikov na mestnih avtobusih za vsaj 25 odstotkov, povecanje stevila potnikov na
zelezniski postaji za najmanj 10 odstotkov in povecanje deleza zaposlenih, ki na delo

potujejo z JPP, na najmanj 3 odstotke (Obcina Ivan¢na Gorica, 2025).

Kot primer dobre prakse v obcini je treba izpostaviti projekt Prostofer, ki starejsim
obc¢anom omogoca brezpla¢ne prevoze do javnih institucij, zdravstvenih ustanov in
drugih pomembnih destinacij ter s tem izboljSa njithovo mobilnost (Ob¢ina Ivanéna
Gorica, 2025).

Prometna obremenitev v Ob¢ini Ivanc¢na Gorica raste. Delez osebnih vozil v celotni
strukturi mobilnosti je v letu 2025 znasal 81,6 odstotka. Ce temu delezu pristejemo
$e delez tovornih in kmetijskih vozil, se skupni delez motornih vozil poveca na 85,1
odstotka, kar predstavlja vec kot $tiri petine vseh dnevnih potovanj. Zasedenost
osebnega avtomobila v ¢asu prometnih konic pa je bila zgolj 1,32 osebe/vozilo, kar
pomeni, da se vecina voznikov v vozilu pelje samih, brez sopotnikov. Stevilo
osebnih vozil na 1.000 prebivalcev (stopnja motorizacije) je v letu 2023 v ob¢ini
Ivancéna Gorica znasalo 590 registriranih vozil na 1.000 prebivalcev, kar je ve¢ od

povpredja na ravni Slovenije (Ob¢ina Ivanéna Gorica, 2025).

Obcani Ivancéne Gorice imajo v lasti ve¢ osebnih vozil, kot je znacilno za celotno
drzavo, prav tako je stopnja motorizacije v zadnjih desetih letih v ob¢ini narasla za
9,5 odstotka. Na podro¢ju motornega prometa so bili izpostavljeni naslednji izzivi:
prehitra voznja v okolici $ol in na ravninskih odsekih, povec¢an hrup in

onesnazevanje zaradi razlivanja prometa z avtoceste v naselja, nevarni cestni odseki
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in preve¢ avtomobilskega prometa v okolici $ol. V casu izvajanja strategije je cilj
zmanjSanje deleza avtomobilskega in tovornega prometa v obcini na najvec¢ 81
odstotkov in znizanje povprecnih hitrosti pod omejitvene hitrosti (Ob¢ina Ivanc¢na
Gorica, 2025).

3 Raziskava
31. Opis problema in okolja

Digitalne resitve lahko pomembno prispevajo k zagotavljanju trajnostne mobilnosti
in prometne varnosti v slovenskih obcinah. Kakovostne in pravocasne informacije
o prometu, ki jih je mozno pridobiti s pomocjo stevcev prometa, metilnikov hitrosti
in kamer, omogocajo podatkovno podprto sprejemanje ukrepov, ki je kljuéno za
njihovo ucinkovitost. Socasno pa so podatki, pridobljeni z digitalnimi resitvami,
osnova za prevetjanje uspesnosti implementacije izvedenih ukrepov in v kombinaciji
z naprednimi metodami strojnega ucenja osnova za razvoj ter delovanje novih
sistemov za pomo¢ upravljanja prometa in predvidevanja nesre¢. Na podrocju
varnosti se kot ucinkoviti izkazujejo tudi merilniki hitrosti ter opozorilne table, saj

omogocajo nadzor na hitrostjo vozil in vplivanje na vedenje udelezencev v prometu.

Trajnostna mobilnost in varnost v prometu postajata v EU vse bolj aktualni podrodji
in vsako leto vec slovenskih obcin razvije CPS za naslavljanje izzivov v tej sferi.
Ivanéna Gorica, Kranj in Ljubljana si ze vec let prizadevajo za vzpostavitev bolj
trajnostnih in varnih prometnih sistemov ter vanje vkljucujejo digitalne resitve.
Uporaba najnovejsih tehnologij bi omogocila preobrazbo slovenskih mest in ob¢in
v pametna in podnebno prijazna mesta, a v Sloveniji stopnja implementacije
raznovrstnih digitalnih resitev ostaja neenakomerna med ob¢inami in ni sistemati¢no

raziskana.

Raziskava se osredotoca na vpliv in uporabo digitalnih resitev in prometnih
podatkov pri zagotavljanju trajnostne mobilnosti in prometne varnosti v izbranih
slovenskih obcinah in razlike med njimi na tem podrocju. Okolje raziskave obsega
tri slovenske obcine razli¢nih velikosti. MOL in $irSe LUR kot glavno prometno
vozlis¢e Slovenije, MOK kot srednje veliko urbano sredis¢e in Ob¢ino Ivanéna

Gorica kot manj$o ob¢ino z razprseno poselitvijo.
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Med kljuc¢nimi cilji vseh treh ob¢in so izboljsanje varnosti v prometu s spremembami
infrastrukture in politik, zmanjsanje stopnje motorizacije in preusmetrjanje voznikov
motornih vozil k uporabi aktivnih oblik mobilnosti in JPP. V raziskavo bo kot
strokovni deleznik vkljuceno tudi podjetje Intermatic, d. o. 0., z bogatimi izkusnjami
na podroc¢ju dobave, vzdrzevanja in razvoja sodobno prometno nadzornih in

informacijskih sistemov.
3.2 Metodologija

V raziskavi bomo ugotavljali, na kaksen nacin in v kolik$ni meri izbrane slovenske
obcine ze uporabljajo digitalne resitve ter z njimi pridobljene podatke o prometu za
zagotavljanje trajnostne mobilnosti in prometne varnosti. Raziskava nam bo
omogocila vpogled v snovanje CPS na nivoju ob¢in z vidika njihovih oblikovalcev.
Cilj raziskave je odgovoriti na raziskovalna vprasanja in podati predloge, ki bodo

uporabni v prakticnem okolju.

Za pregled stanja in vizije na podrocju prometa smo v okviru pregleda literature
izvedli pregled OCPS raziskovanih ob¢in in Resolucije o nacionalnem programu
varnosti cestnega prometa 2023-2030. Za pridobitev novejsih in bolj aktualnih
podatkov pa smo se posvetovali z delezniki, ki so sodelovali pri pripravi OCPS

izbranih obdin.

Uporabili bomo kvalitativho metodo raziskovanja, ki je primerna, ker je cilj raziskave
razumeti stali§¢a, izkusnje in prakse ob¢cinskih deleznikov in strokovnjaka. Raziskava
temelji na intervjujih z direktorjem podjetja Intermatic, d. o. o., in odgovornimi
osebami na podro¢ju prometnega nacrtovanja v Regionalni razvojni agenciji
Ljubljanske urbane regije (RRA LUR), MOK in Ob¢ini Ivanéna Gorica. Vprasanja
so razdeljena v pet tematskih sklopov, ki se nanasajo na raziskovalna vprasanja, na

podlagi katerih bomo primerjali odgovore intervjuvancev:

— SKLOP 1: Prometni podatki,

—  SKLOP 2: Digitalne resitve,

—  SKLOP 3: Omejitve pri implementaciji,
— SKLOP 4: Razlike med obcinami,

— SKLOP 5: Prihodnost prometnih resitev.
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Analiza strateSkih dokumentov izbranih obcin ter celotne Republike Slovenije in
pregled preteklih raziskav sta nam pomagala opredeliti vrzeli na podrocju
zagotavljanja trajnosti in varnosti v prometnih sistemih. Na podlagi teh spoznanj

smo oblikovali pet raziskovalnih vprasanj, ki nas vodijo skozi raziskovalno delo:

—  RUV71: Kako igbrane obiine pri upravijanju in naclrtovanju prometa nporabljajo prometne
podatke?

—  RUV2: Katere digitalne resitve izbrane obine uporabljajo pri nalrtovanju in upravijanju
prometa?

—  RU73: Kaj igbrane obiine omejuje pri implementaciji digitalnih resitev?

—  RV4: Kako se potrebe obiin po digitalnib resitvab in prometnib podatkilh med seboj
raglikujejo?

—  RUB: Implementacija katerih digitalnib resitev bi v pribodnosti najvec doprinesla %

gagotavijanju trajnostne mobilnosti in varnosti v prometu?
3.3 Intervjuji

Za pridobitev kvalitativnih podatkov, ki nam omogocajo vpogled v uporabo
prometnih podatkov in digitalnih resitev pri pripravljanju in izvajanju CPS, smo
opravili §tiri intervjuje. Dodatno smo za vpogled v prakti¢no uporabo digitalnih

resitev preucili e ponudbo in reference podjetja Intermatic, d. o. o.

3.3.1 Zapis intervjuja — Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane

regije

Vprasanja za intervju so bila vnaprej pripravljena in postavljena prek spletnih
komunikacijskih orodij. Nanje so odgovarjali predstavniki RRA LUR.

Prosim vas za kratek opis vasih odgovornosti in nalog pri oblikovanju CPS in

nacrtovanju prometa in mobilnosti v ob¢ini.

RRA LUR: »Na RRA LUR pri oblikovanju CPS nastopamo predysem kot ragvopni in
povezovalni partner oblinam. Nasa vioga ni neposredno operativno upravijanje prometa, ampark
predysem koordinacija, strokovna podpora in povezovanje raglicnib akterjev, tako obiin kot tudi

drzavnib institucij, strokovnib ivajalcev in drugih relevantnib delegnikov.
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Pri tem sodelujemo pri pripravi projekinib izhodist; pomagamo pri usklajevanju razvonib prioritet
in skrbimo, da so ukrepi skladni 3 regionalninii in nacionalnini nsmeritvami trajnostne mobilnosti,
Velik del nasega dela je tudi povezovanje obiin pri skupnib regijskib projektih, kjer se pogosto
pokage, da posamezna obiina sama tegje razvije dolocene resitve, medtem ko je regijski pristop
utinkoviteisi. Dober primer tega je vzpostavijanje Sirsib sistemov trajnostne mobilnosti, kot je
regijski sistem igposoje e-koles, sodelovanje pri- regijskem nalvtovanju JPP in koordinaciji
promocijskih aktivnosti (evropski teden mobilnosti) na regionalni ravni«

Katere kategorije podatkov uporabljate pri oblikovanju CPS in upravljanju prometa?

1z katerih virov pridobivate te podatke in na kaksen nacin?

RRA LUR: »Pri pripravi strateskibh dokumentoy uporabljamo ve razlicnibh vrst podatkov.
Pomembni so demografski in prostorski podatki, kot so Stevilo prebivalcev, gostota poselitve, lokacije
zaposlitvenh sredist, Sol, zdravstvenih ustanov in drugih pomenibnibh generatorjev poti. Te podatke
vecinoma pridobivamo i3 javnib bazg, predvsem Statisticnega nrada in prostorskib evidenc.

Druga pomembna skupina so podatki o prometnib tokovil in potovalnib navadah. 17 vkijucujejo
Stetje prometa, analize dnevnih migracij, podatke o uporabi [PP in razlitne ankete med prebivalci.
Pri slednjily so izvedene ankete poti na delo vecjih generatorjev prometa ter nacin priboda utencev v
izobragevalne ustanove. Podatke pogosto pridobivamo preko obiin, drgavnib institucij ali pa so del
strokovnih podiag, ki jib pripravijajo Zunanji izvajalci.

Pri konkretnil projektib uporabljamo tudi podatke iz digitalnib sistemov, na primer podatke o
uporabi sistema izposoje koles, ki omaogoiajo vpogled v dejanske vzorce uporabe ter pomagajo pri
odlolanju o nadgradnjabh sistema. 13 nacionalnih bag podatkov prav tako ragbiramo in
uporabljamo podatke o lokacijah prometnih nesret. Slednji nam pomagajo identificirati razglicne

»irne tolke« v prometni infrastrufturi.«

Ali imate po vasem mnenju zadostno koli¢ino kakovostnih podatkov za ucinkovito

nacrtovanje prometa in katerih podatkov vam najbolj primanjkuje?

RRA LUR: »Podatkov je relativno veliko, igziv pa je njihova agurnost, primerljivost in
povezljivost med raglicnimi sistemsi. Najvedi izz0v je pogosto ragdrobljenost podatkoy med
razlicnimi institucijami. Podatki obstajajo, vendar niso nujno Zbrani po enotni metodologiji ali pa
niso dostopni v obliki, ki bi omogolala bitro uporabo. Najbolj pogosto pogresamo kontinuirane
podatke o dejanskib potovalnih navadab prebivalcey, predvsem na regionalni ravni. V'eliko analiz;
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temelji na periodicnib raziskavab, medtem ko bi za boljSe nacrtovanje potrebovali bolj sistematicno

in dolgorolno spremijanje sprementb mobilnostnih vzorcev.

Najvedji mantko je pri podatkib o izvorib in ponorih potovanj na regionalni ravni in potovany,
katerih cilf je lokacija gnotraj LUR. Prav tako nam za gagotavljanje TEN-T nredbe o nrbanib
volistib na regionalni ravni primanjkuje podatkov o wuiinkib wukrepov a manjsevanje
onesnagevanja raka, podatkov o ocenah dostopnosti preveza JPP za uporabnike v regiji ter
podatkov za spodbujanje aktivne mobilnosti (npr. izven Ljubljane v LUR obstajajo samo trije
Stevei Rolesarje) «

Katere digitalne resitve ze uporabljate za podporo odlocanju in sprejemanju ukrepov

ter zagotavljanju varnosti in trajnosti v prometu?

RRA LUR: »Na RRA LUR #porabljamo predvsem prostorsko-analiticna orodja, kot so GILS-
Platforme, ki omogolajo pregled nad prostorskimi nacilnostmi regije in analizo dostopnosts.
Uporabljamo tudi podatkovne bazge ga spremijanje projektov ter osnovna analiticna orodja 3a
spremljanje ulinkoy posameznih ukrepov. Pri zabtevnejsih analizab sodelujemo 3 zunanjimi
strokovnjaki, ki uporabljajo prometne modele in druga specializirana orodja.

Pomemben del digitalne podpore predstavijajo tudi podatki iz obstojecih mobilnostnih sistemov, saj
omogolajo bolje razumevanje uporabniskib navad in lagje prilagajanje storitev dejanskim
potrebam. V' sklopu aktivnosti priprav Nacrtoy igvajanja parkirnib politik bomo priteli 3 vnosom
podatkovnih enot v bago SIPARK «

Ali lahko navedete konkretne namene uporabe digitalnih resitev v MOL?

RRA LUR: »INa ravni regijskih projetov digitalne resitve uporabljamo predvsem za spremijanje
uporabe sistemov trajnostne mobilnosti, analizo dostopnosti ter preverjanje néinkovitosti izvedenih
ukrepoy. Na primer pri sistemib javne igposofe e-koles podatki omogolajo spremijanje zasedenosti
posameznib lokacij, analizo potovalnib tokov in identifikacijo obmodi, kjer bi bilo smiselno Siviti
mrego. Digitalna orodja so pomembna tudi pri pripravi strokovnib podlag za investicijske odlocite,
saj omogolajo bolj objektivno vrednotenje razlitnib scenarijev razwoja. Digitalne resitve se
uporabljajo pri testnib projektib upravijanja prometa (krigista) na lokalni ravni (projekt X4ITS)
— projekti Se v testnih fagah.«
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Ali so prometni podatki ali digitalne resitve kdaj vplivali na izvedbo prometnega
ukrepa ali spremembo odlocitve? Ce so, prosim, da primer na kratko opisete.

RRA LUR: »Da, na primer pri regijskem sistemn igposoje e-koles so podatki o unporabi
posameznib postaj neposredno vplivali na odlocitve glede Sirjenja sistema in umestanja lokac.
Analiza je pokazala, katere lokacije ustvarjajo najvec prestopov, kje obstaja najvecji potencial za
rast uporabe, prostorski dostopnosti in povezljivosti 3 drugimi oblikami mobilnosti. Sam sistem
temelji na 10T povezljivosti pametnib e-koles, ki omogoia avtomatizirano i3posojo in spremijanje v

realnem Casn glede podatkov o lokacifi, statusu uporabe in stanjun.«

Kaj najbolj ovira uvedbo digitalnih resitev in prevzem naprednih praks uporabe
tehnologij z integrirano umetno inteligenco v MOL?

RRA LUR: »Najpegi izziv vidinmo predvsem v organizacijskih in sistemskih omejitvab. Digitalne
resitve zabtevajo usklajene podatkovne standarde, dolgorolno upravijanje in strokovne kadre, ki
gnajo podatke interpretirati.«

Kaj po vasem mnenju najbolj ovira implementacijo digitalnih prometnih resitev v
slovenskih ob¢inah?

RRA LUR: »Predysen razlike v kapacitetah med oblinami. 1 edje obiine lagje viagajo v razvej
digitalnib resitev, manjse pa pogosto nimajo niti kadrovskih niti financnib mognosti a dolgorocno
upravljanje taksnib sistemov. Marsikatero 2biranje podatkoy gabteva regijskib pristop, saj aradi
seganja prometnib tokov igven meja obiin merjenje samo notraj ene obiine ne prikazuje realnih

rexultato.«

Uvedba katerih digitalnih resitev bi v prihodnje po vasem mnenju najve¢ doprinesla
k preobrazbi MOL v pametno in podnebno nevtralno mesto? Kateri podatki o

prometu bodo za to transformacijo kljucni?

RRA LUR: »INajveji potencial vidimo v boljsem povezovanju obstojecih sistemov in podatkovnih
virov. Ne gre nujno a popolnoma nove tebnologije, ampak predysem za interoperabilnost med
sistemi_javnega prevoga, mikromobilnosts, parkirnih sistemov in prostorskib podatkov. Kijulni
bodo predvsem kakovostni podatki o dejanskih uporabniskih poteb, prestopih med razlicnimi

oblikami mobilnosti in spremembab potovalnibh navad skogi éas.«
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Ali bi morda Zeleli dodati se kaksen vidik o uporabi podatkov in digitalnih resitev v

prometnem nacrtovanju, ki tekom intervjuja e ni bil izpostavljen?

RRA LUR: »Kfjutno je, da digitalizacija ostane sredstvo za boljse nacrtovanje in ne sama sebi
namen. Najvedja vrednost podatkovnib in digitalnib resitev je v tem, da podprejo bolj premisijeno
odlotanje in omogocijo boljse prilagajanje nkrepov dejanskim potrebam uporabnikov. Ob tem pa
ostaja kljucno sodelovanje med institucijami in vkijulevanje javnosti, saj nobena tehnologija ne more

nadomestiti razumevanja lokalnega prostora in potreb ljudi, ki ga nporabljajo.«
3.3.2 Zapis intetvjuja — Mestna ob¢ina Kranj

Vprasanja za intervju so bila vnaprej pripravljena in postavljena prek spletnih
komunikacijskih orodij. Nanje je odgovarjal vodja Oddelka za promet MOK mag.
Milo$ Bajt. Intervjuvanec poudarja, da je to njegovo videnje in ne stalisce

organizacije.

Prosim vas za kratek opis vasih odgovornosti in nalog pri oblikovanju CPS in

nacrtovanju prometa in mobilnosti v ob¢ini.

M. B.: »Pri pripravi CPS' nase obéine sem sodeloval kot clan strokovne ekipe, kjer sem prispeval
predysen na podrodiu analize obstojecega stanja, interpretacije prometnih podatkov in oblikovanja
ukerepov. Nisem vodil celotnega procesa, sem pa v prejsuji zaposlitvi vodil pripravo CPS do faze E,
kar pomeni, da imam igkusnje 3 usklajevanjem delesnikov, pripravo strokovnibh podlag ter
koordinacijo celotnega procesa oblikovanja strategije. Trenutno delujem predvsem na podrodin

operativnega upravljanja in nacrtovanja prometa in ivajanja nkrepoy trajnostne mobilnosti.«

Katere kategorije podatkov uporabljate pri oblikovanju CPS in upravljanju prometa?

1z katerih virov pridobivate te podatke in na kaksen nacin?

M. B.: wUporabljamo podatke iz predhodnih prometnib studyj in analiz, podatke prometnib stetyj,
ankete 0 mobilnosti (pribodi na delo, v 50lv), podatke o JPP in uporabi sistema za igposojo koles
ter podatke o parkiranju. Podatke pridobivamo 3 lastnimi meritvani, prefo igvajaleey ter i3

operativnih sistenop.«

Ali imate po vasem mnenju zadostno koli¢ino kakovostnih podatkov za ucinkovito

nacrtovanje prometa in katerih podatkov vam najbolj primanjkuje?
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M. B.: »Kolitina podatkon je solidna, vendar bi bila a ulinkovitejse upravjjanje prometa nujna
vedja stopnja avtomatiziranega in Rontinuiranega 3ajema podatkov. Predysem primanjkuje stalnib

podatkov o prometnib tokovib, gibanja prometa in uporabnikov ter podatkov o mikromobilnosti.«

Katere digitalne resitve ze uporabljate za podporo odlocanju in sprejemanju ukrepov
ter zagotavljanju varnosti in trajnosti v prometu? Ali lahko navedete konkretne

namene uporabe digitalnih resitev v MOK?

M. B.: wUporabljamo avtomatske Stevce prometa, sisteme 3a merjenje asedenosti parkirist,
Spremijanje prometa v starem mestnen jedrn, merjenje kakovosti raka, Stevee potnikov in validacije
v javnem prometn, sistems KRsKOLESOM, stedenje avtobusov, napovedi pribodov ter ANPR za
nadzor dostopa .. .«

Ali so prometni podatki ali digitalne resitve kdaj vplivali na izvedbo prometnega

ukrepa ali spremembo odlo¢itve? Ce so, prosim, da primer na kratko opisete.

M. B.: »Na Zupanéicevi ulici smo na podlagi stetj ngotovili sistematicno voznjo enoslednib vozil v
nasprotno smer. Na tej podlagi smo spremenili prometno ureditev, nvedli kolesarski pas in nkrepe
za umirjanje prometa ob hkratnem odpriiu nove podruznicine osnovne Sole. Po igvedbi se je promet
motornib vozil zmanjsal za vec kot polovico. Trenutno je v teku preobrazba obmoia okoli OS
Janeza Pubarja.«

Kaj najbolj ovira uvedbo digitalnih resitev in prevzem naprednih praks uporabe

tehnologij z integrirano umetno inteligenco v MOK?

M. B.: »Najvedi izziv predstavija povezovanje raglicnib podatkovnib baz, in njibova integracija v
enoten sistem ter deljenje podatkoy, pa tudi kakovost samih podatkov (sistemi niso stoodstotno

ganesljivi).«

Kaj po vasem mnenju najbolj ovira implementacijo digitalnih prometnih resitev v

slovenskih ob¢inah?

M. B.: »Glavne ovire so administrativni postopki, varstvo osebnibh podatkoy, finanine omejitve ter

pomanjkanje kadrov in sistemskil resitev.«
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Uvedba katerih digitalnih resitev bi v prihodnje po vasem mnenju najve¢ doprinesla
k preobrazbi MOK v pametno in podnebno nevtralno mesto? Kateri podatki o

prometu bodo za to transformacijo klju¢ni?

M. B.: »Kijucne so integrirane platforme pametnega mesta, napredno upravljanje prometa 3 umetno
inteligenco, nadzor nad parkiranjem ter dinamicno upravijanje semaforjev. Kljuini bodo
realnocasovni podatki o prometn, parkiranjn in potnikih.«

Ali bi morda Zeleli dodati Se kaksen vidik o uporabi podatkov in digitalnih resitev v

prometnem nacrtovanju, ki tekom intervjuja e ni bil izpostavljen?

M. B.: »Smotrno je nadgraditi enotno podatkovno platformo (npr. Pametni Kranj) ter uporabo

umetne inteligence za dinamicno upravijanje prometa in boljso prilagoditev prometnily tokov.«
3.3.3 Zapis intervjuja — Obcina Ivancna Gorica

Vprasanja za intervju so bila vnaprej pripravljena in postavljena prek spletnih
komunikacijskih orodij. Nanje je odgovarjal strokovni sodelavec Obcine Ivanéna

Gorica na Oddelku za investicije Rok Oven.

Prosim vas za kratek opis vasih odgovornosti in nalog pri oblikovanju CPS in

nacrtovanju prometa in mobilnosti v ob¢ini.

R. O.: »Kot koordinator procesa igdelave OCPS Obiine Ivanina Gorica sem vodil koordinacijo
projekinih aktivnosti in upravijanje razpolodlivib virov skozi celoten pripravijalni  cikel.
Organiziral in vodil sem delo oZje projektne skupine, skrbel za izvedbo pogodbe 3 Zunanjin
igvajalcem ter usklajeval aktivnosti notranjib in Zunanjibh delegnikov. Koordiniral sem sestanke 3
delegniki, sodeloval pri izvedbi delavnic, javnil razprav ter predstavitev. Spremijal sem izvajanje
aktivnosti ter usklajeval postopke do potrditve s strani presojevalca MOPE in uradnega sprejema

strategije na Obéinskem svetn.«

Katere kategorije podatkov uporabljate pri oblikovanju CPS in upravljanju prometa?

1z katerih virov pridobivate te podatke in na kak$en nacin?
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R. O.: wZa izdelavo OCPS smo uporabili celovit nabor podatkov iz razlitnib virov, kot npr.
prometni tokovi (kordonsko Stetie na treb lokacijaby Stetje na drgavnib cestab), podatki o hitrostih
1z merilnikoy »Vi vozite, evidence medobiinskega redarstva, podatki o pribodib v Solo (ankete
ucencev 3., 5. in 7. razreda), potovalne navade zaposlenib (ankete pri igbranib delodajaleibh) ter
podatki o potnikib JPP (validacije vozovnic pri Nomago, LPP in Slovenskih $eleznicab).

Viri podatkov so izjemno razlicni in gabtevajo aktivno ter rofno delo: kordonsko Stetje izvajamo
Sami na terent, ankete organiziramo v sodelovanju 3 osnovnimi Solami in izbranimi delodajalei ter
Jih nato obdelamo in razvrstimo, 3a podatke o [PP neposredno kontaktiramo izvajalce javnega
prevoza za podatke o validiranib vozovnicah, dodatne informacije pridobimo iz evidenc redarstva
in Stetif na drgavnib cestah, vse podatke pa smo v sodelovanju s partnerji analizirali in vRjucili v
strategijo. Posamezne kazalnike Obiina Ivanina Gorica spremija tudi po sprejetin OCPS 2

doloceno frekvenco meritev in postopnim dopolnjevanjem baze kazalnikov.«

Ali imate po vasem mnenju zadostno koli¢ino kakovostnih podatkov za ucinkovito

nacrtovanje prometa in katerih podatkov vam najbolj primanjkuje?

R. O.: »Menim, da smo imeli za pripravo OCPS' zadosten obseg kakovostnib podatkov 3a
osnovno nacrtovanje in oceno nkrepov, saj so bili na voljo prometne intenzitete, meritve hitrosti,
podatki o prometnib nesrecab, podatki [PP, ankete o pribodib v Solo in potovalnibh navadah
zaposlenih ter podatki o Zasedenosti parkirist in prostorsko-demografski podatki; 15 viri pa so zelo

heterogeni in pogosto zabtevajo rocno obdelavo ali dodatna narofila analsz,.

Najvegi potenciali izboljSave so pri podatkih, ki omogoiajo pogosteise in operativno uporabne
podatke, kot so avtomatski Stevei prometa. Podatki o JPP so bili sprva nepregledni, vendar so

igvajalei javnega prevoza Rooperativio sodelovali in nam agotovili potrebne igpise validacij«

Katere digitalne resitve Ze uporabljate za podporo odloc¢anju in sprejemanju ukrepov

ter zagotavljanju varnosti in trajnosti v prometu?

R. O.:»V 0biini uporabljamo prikazovalnike hitrosti »1V'i vogite« na igbranih odsekih, digitalne
podatke zagotavija tudi medobiinsko redarstvo s posredovanjem podatkov i3 kriticnib tolk, za
prostorsko analizo uporabljamo GLS-orodja (npr. PISO, Terra GIS).«

Ali lahko navedete konkretne namene uporabe digitalnih resitev v Obéini Ivanéna

Gorica?
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R. O.: »Digitalne resitve uporabljamo a spremijanje prometnibh tokov, umirjanje prometa in
igboljsanje varnosti v bligini Sol. Zbrani podatki siugijo tndi za oceno uspesnosti izvedenih

ukrepov.«

Ali so prometni podatki ali digitalne resitve kdaj vplivali na izvedbo prometnega

ukrepa ali spremembo odlocitve? Ce so, prosim, da primer na kratko opisete.

R. O.:»Da. Na podlagi zbranih podatkov smo spremenili prometni regim pri enem od prebodov,
uvedli dodatne ukrepe za manjsevanje hitrosti; podatki so bili Roristni tudi pri nacrtovanjn

rekonstrukcif posameznib odsekoy cest ter pri oblikovanju povrsin za pesce in kolesarje.«

Kaj najbolj ovira uvedbo digitalnih resitev in prevzem naprednih praks uporabe

tehnologij z integrirano umetno inteligenco v Ob¢ini Ivanéna Gorica?

R. O.:»Glavne ovire za nvedbo digitalnib resitev in naprednib praks 3 umetno inteligenco v Obéini
Ivanina Gorica so omejen provacun, potreba po zagotovitvi I'T-varnosti in skladnosti 3 zakonodajo
(varstvo osebnib podatkov, avtorske pravice, tajnost pogodb) ter pomanjkanje iZkusenj 3

implementacijo umetne inteligence; I'T-infrastruktura je sicer ustregna.«

Kaj po vasem mnenju najbolj ovira implementacijo digitalnih prometnih resitev v
slovenskih ob¢inah?

R. O.: »Najwegjo oviro predstavija pravno oziroma varnostno okolje — potreba po agotovitvi
varstva osebnily podatkov, IT-varnosti, spostovanju avtorskib pravic in tajnosti pogodb omejuje
obdelavo podatkov. Pomenbna ovira je tudi pomanjkanje kompatibilnosti med samimi digitalnimi
resitvami, saj so podatki pogosto vezani na specificna programska okolja in se ne pretakajo
avtomatsko, kar zabteva rocno prepisovanje in dodatno obdelavo. Sledi omejen proracun za nakup,
vzdrgevange in dolgorolno podporo sistemov. Pogresam odsotnost enotnib drgavnib standardov in

koordinacije a javno upravo.«

Uvedba katerih digitalnih resitev bi v prihodnje po vasem mnenju najve¢ doprinesla
k preobrazbi Ob¢ine Ivan¢na Gorica v pametno in podnebno nevtralno mesto?

Kateri podatki o prometu bodo za to transformacijo klju¢ni?
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R. O.: »Menim, da podatki obiine ne bodo dovolj. Ce govorimo o prometu, so izjemno pomenmbni
podatki o [PP, ki so na ravni drgave. Mogoce si labko gastavimo kljucno vprasanje, kje na enem
mestu labko posameznik labko nareds ncinkovit nairt za JPP? Ce se omejim na pristojnosti v
okvirn obiine, bi najvec doprinesel sistem avtomatskega Stetja prometa, sisten upravijanja parkirise

g dinamicno parkirno politiko ter pametna signalizacija za optimizacijo pretoinosti.«

Ali bi morda Zeleli dodati se kaksen vidik o uporabi podatkov in digitalnih resitev v

prometnem nacrtovanju, ki tekom intervjuja e ni bil izpostavljen?

R. O.: wPomembno je zagotoviti ustrezno odpriost podatkov in njibovo povegljivost, ob tem pa
Jasno dolociti lastnistvo, odgovornesti in pravila deljenja podatkov. Treba je tndi izracunati stroske
vzdrgevanja in Zivljenjsko dobo IT-naprav, nacrtovati perioditno menjavo ter oceniti financni
utinek spremijanja kazalnikov, da bo uvedba digitalnih resitev dejansko trajnostna, funkcionalna

in stroskovno upravicena.«

3.3.4 Prakti¢na uporaba digitalnih resitev: primer podjetja

Intermatic, d. o. o.

Podjetje Intermatic, d.o.o., se ze desetletja ukvarja z dobavo, razvojem in
vzdrzevanjem sodobnih prometno nadzornih in informacijskih sistemov, ki
omogocajo ucinkovito upravljanje prometa in podatkovno podprto sprejemanje
ukrepov. Njihova ponudba prometno nadzornih in informacijskih tehnologij
vkljucuje merilnike hitrosti, naprave za Stetje, prikazovalnike hitrosti in opremo za

video nadzor prometa (Intermatic d.o.o., b. d.).

Resitev za nadzor in zmanjSevanje hitrosti v prometu predstavljajo dopplerski in
laserski merilniki hitrosti. Radarski merilnik MultaRadar SD580 omogoca merjenje
hitrosti na ve¢ prometnih pasovih in ne zahteva vgradnje indukcijskih zank v vozisce.
Sistem MultaRadar CD poleg nadzora ve¢ prometnih pasov omogoca tudi natancno
identifikacijo  krsiteljev, saj vkljucuje barvno locljivostno kamero Robot
SmartCamera. Sistem TraffiStar SR590 omogoca socasno spremljanje ve¢ vozil in
prometnih pasov ter belezi prekrske, kot so voznja skozi rdeco lu¢ in prekoracitve
hitrosti, pri ¢emer jih dokumentira z digitalno kamero. Stevec prometa TraffiCount
4 pa z uporabo radarske tehnologije poleg merjenja hitrosti omogoca tudi Stetje in

Klasifikacijo vozil (Intermatic d.o.o0., b. d.).
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Laserski merilnik ProLaser 4 odlikuje najvisja stopnja natancnosti in ucinkovitosti
poleg ergonomske oblike za lazjo uporabo. Laserski merilnik LaserCam 4 pa
omogoca snemanje digitalnih video posnetkov z vsemi potrebnimi podatki, kar
zagotavlja jasno in nesporno dokazovanje prekrskov. Za soocanje s problemi, ki
omejujejo ucinkovitost merilnikov, pa ponujajo tudi ohisja, kot sta ohisje
TraftiTower in ohi§je Robox L. Ohisja omogocajo ucinkovito delovanje tudi pri
ekstremnih temperaturah, velikokrat pa Ze sama po sebi brez radarja delujejo kot
preventivni ukrep, saj vozniki ob njihovi prisotnosti ob cestiS¢u upocasnijo

(Intermatic d.o.o., b. d.).

Za namene Stetja kolesarjev, pescev in vozil podjetje Intermatic, d. o. o., ponuja
raznovrstne reSitve, primerne za razlicne potrebe in okolis¢ine. S tem podjetje
neposredno naslavlja problem pomanjkanja podatkov o nemotoriziranem prometu,
ki je bil izpostavljen v literaturi, ter omogoca boljse nacrtovanje infrastrukture za

pesce in kolesarje (Intermatic d.o.o., b. d.).

Vecnamenski stevec SmartVision PRO z zdruzevanjem video kamere in umetne
inteligence Edge Al omogoca video-analitiko za Stetje udelezencev v realnem casu
ter analizo zgodovine in porocil. Stevec kolesarjev Velo Smart Vision CM3 z video
detekcijo omogoca zanesljivo spremljanje kolesarskih tokov za ucinkovitejse
nacrtovanje kolesarske mreze, z ekrani pa prikazovanje podatkov in sporocil
skupnosti. S tem ozaves¢a mimoidoce o Stevilu kolesarjev tistega dne in tistega leta
ter s tem spodbuja kolesarsko mobilnost v urbanih in turisticnih obmocjih. Klju¢ne
informacije o kolesarski mobilnosti in okolju predstavlja tudi Countmatic Velo
Totem TD3, a za zaznavanje kolesarjev uporablja induktivne zanke (Intermatic

d.o.0., b.d.).

Podobno nalogo v razli¢ni obliki opravljajo stevci kolesarjev Velo Smart Vision
CMD2, Countmatic Velo FMD2. Za diskretne namene, brez vidnega zaslona pa
podjetje Intermatic, d. o. 0., ponuja stevca kolesarjev Velo Smart Vision Box in
Countmatic Velo Box. Za namene Stetja peScev ponuja Countmatic Trail, ki na
osnovi infrardece tehnologije zaznava telesno temperaturo mimoidocih in omogoca

natancno Stetje prehodov (Intermatic d.o.o., b. d.).
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Podjetje prav tako ponuja tudi opozorilne table, ki vplivajo na vedenje voznikov in
vodijo v zmanjsanje hitrosti. Prikazovalnik hitrosti Viasis Kompakt Lite meri hitrost
vorzil in samodejno prikaze opozorilni simbol — Zalostni smesko ali klicaj. Napreden
prikazovalnik hitrosti ViaCam je nadgrajen s kamero in omogoca slikovno
dokumentiranje vsake prekoracitve hitrosti skupaj z datumom, uro in izmertjeno
hitrostjo. Prikazovalnik hitrosti Viasis Plus omogoca opozarjanje voznikov z
graficnimi in tekstovnimi sporocili, dodatno pa vkljucuje Se vecbarvni prikaz
(rdeca/zelena), ki Se povecuje opaznost in ucinkovitost opozortil. Prikazovalnik
hitrosti Viasis Kompakt je posebej zasnovan za izboljSanje varnosti v blizini $ol in
vrtcev. Izmeni¢no prikazuje hitrost, znake, za dodatno vzbujanje pozornosti in
ucinkovitost pa je obdan z rumenim okvirjem s simbolom otrok (Intermatic d.o.o.,

b. d).

Podjetje ponuja tudi sisteme za videonadzor prometa za ucinkovito spremljanje in
obvladovanje prometnih tokov na urbanih povrsinah. Napreden sistem QCAM3-
MS omogoca neprekinjeno prepoznavanje registrskih tablic, razvrscanje vozil in
ucinkovito upravljanje prometnih tokov v vseh vremenskih razmerah. Sistem

QCAMS3-PR pa je namenjen nadzoru parkirnih sistemov (Intermatic d.o.o., b. d.).

Obcine v Sloveniji za potrebe umirjanja in nadziranja prometa ze uporabljajo resitve
podjetja Intermatic, d. o. 0. Obéine Sencur, Naklo in Kanal ob So¢i so z namestitvijo
ohisij in merilnikov hitrosti naslovile problem prometne varnosti, ki ga povzroca
neupostevanje omejitev hitrosti. Ob¢ine Murska Sobota, Idrija, Osijek in Sencur ter
Mestna obc¢ina Nova Gorica spodbujajo trajnostno mobilnost z namestitvijo Steveev
kolesarjev s prikazovalnimi zasloni. Za izboljsanje in nacrtovanje pespoti skrbita
Zavod za turizem Idrija in Obcina Sencur. Obéine Hajdina, Trebnje, Braslovée ter
Direkcija Republike Slovenije za infrastrukturo celovito naslavljajo problem
prometne varnosti z uporabo opozorilnih tabel za nadzor, opozarjanje in analizo

vedenja udelezencev v prometu (Intermatic d.o.o., b. d.).

Produkdi, ki jih ponuja podjetje, predstavljajo prakti¢ni razvoj konceptov, raziskanih
v pregledu literature, njihova razdirjenost pa potrjuje ucinkovitost in koristnost

tovrstnih sistemov.
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3.3.5 Zapis intervjuja — Intermatic, d. o. o.

Intervju smo izvedli 24. 5. 2026 ob 13.00 z direktorjem podjetja Intermatic, d. o. o.,

Saso Zivkovicem, in sicer prek platforme Microsoft Teams.

Kaksna je vizija podjetja Intermatic, d. o. 0., na podro¢ju prometa? Na kaksen nacin
sodelujete s slovenskimi ob¢inami na tem podrodju, ali se je njihovo povprasevanje

v zadnjih letih spremenilo?

S. Z.:»Vizija podjetia Intermatic, d. o. 0., je zagotavijanje celostnil resiter na podrocju prometne
varnosti in nadzora prometa. Z velino slovenskib obéin sodelujemo e vrsto let. Ponujamo jim tako
preventivne kot represivne sisteme a nadgor prometa, Stevce prometa in tudi sisteme za

gagotavljanje varnosti v prometu.

Povprasevange se vsako leto za nekaj procentov poveia, saj so obiine skozi leta prepoznale potrebe
po sistemib nadzora prometa. Obéine v preteklosti niso prepoznale uiinkov dololenib napray ali pa
$0 imele zaradi nivoja prometne kulture do njih zadrdke. Negativno so bili s strani javnosti
obravnavani Zlasti merilniki bitrosti, saj so jib [udje videli le kot nalin za kaznovanje in pobiranje
denartja. Sedaj, ko se prometna kultura dviguje, opagamo vse ve pozitivnibh povratnib informacij s
Strani oblanov in obéin, ker so zaznali blagodejen ulinek merilnikov hitrosti na manjsanje
prekomernib in maksimalnih hitrosti notraj oblin in wmirjanje vognikov, ki omejitey na
upostevajo. Poleg tega obiine iz merilnikov hitrosti pridobivajo tudi uporabne statisticne podatke.
Merilniki hitrosti so selektivni nadzor, ki v primerjavi 3 legecimi policaji in talnimi ovirami ne

omejujejo tudi voznikov, ki npostevajo cestnoprometne predpise.

Podjetje Intermatic, d. o. 0., je v skladu s povecanim povprasevanjem razsirilo ponndbo. Ukvarjajo
Se tudi 3 razvojem popolnoma lastnibh naprav, kot so Stevei pescev, kolesarjev in vozil. 1V ponudbo
smo dodali tudi sisteme 3a nadzor vstopa v mestna sredista, ker so obiine za igvajanje tega nadzora

dobile tudi zakonsko podlago.

Dober primer so tudi prikazovalniki hitrosti »V'1 vozite«. Ko smo jil okoli leta 2000 pripeljali v
Stovenijo, obcine niso vedele, kaj je namen tega, da je vogniku med vognjo ob cesti prikazana
njegova hitrost. Obéine niso ragumele, kaksen ulinek bi to lahko imelo, e labko hitrost vognje
vsak ragbere i3 Stevea v avtomobiln. 80 odstotkov vognikov uposteva prikazovalnike hitrosti in
dejansko zmanjsa hitrost, ker se ne avedajo, kako hitro vozijo in kaksna je omejitey na dololeni

lokacifi. Dodatek simbolov, kot so emotikoni, klicaji ter 3naki 3a omejitev in raglicnib barv, je
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predstavljal psiboloski efekt na voznika, da ga motivira, da manjsa hitrost in se mimo
prikazovalnika pripelje v mejah omejitve bitrosti. Najprej je bilo obiine tegko prepricati o uporabni
vrednosti prifazovalnikov hitrosti, danes, ko sta prometna kultura in zavedanje splosne javnosti

na visjem nivoju, pa so postali nepogresljivo sredstvo v vsaki obéini«
Potrebo po katerih prometnih podatkih najpogosteje opazate v slovenskih obc¢inah?

S. Z.: »Potrebe po podatkih se od obéine do obéine razlikujejo. Glavna podatka sta predvsem
hitrost in Stevilo vozil. Na podlagi teh podatkoy labko dololijo, koliko je katera cesta obremenjena,
kdaj so prometne konice. S pomodjo podatkov o hitrosti dobijo vpogled v varnost na dololeni cesti
in potrebe o dodatnib nkrepib. Mi vedno zalnemo 3 vozniku prijaznimi nkrepi, kot so
prikazovalniki hitrosti, v primern, da i ne zalesejo, pa se razmislja tudi o postavitvi radarskega

ohisja ali merilnika hitrosti, zaradi katerega je na podlagi krsitve bitrosti igdana globa.

Uporabni so tudi podatki o smeri in uri vognje. Spremijanje trendov podatkov je v vsakenm primeru
koristno. Ce bi na primer obéina Zelela namestiti prebod za pesce, bi bil zelo pomemben podatek
PLDP, ki ga labko pridobijo na podlagi nasih naprav. V" vsakem primeru pa je koristno imeti
poznavanje o Stevilu vozil na lokalnib cestab, stanju varnosti, Stevilu prekoralitev hitrosts,

maksimalnib bitrostih in hitrostnib razgredih.«

Ali opazate, da je veéje povprasevanje po podatkih o stevilu motoriziranih vozil ali

o podatkih o $tevilu aktivho mobilnih?

S. Z.: »Struktura ndelegencev v prometu je ponovno moino odvisna od lokacije meritev in njenib
potreb. V' zadnjem casu se veliko govori o trajnostni mobilnost, za kar je treba belesiti tndi
kolesarski promet, ki je del trajnostno mobilnib sredstev in pesce. Obéina sedaj, ko je na voljo

veliko projekton, ki so sofinancirani s strani EU, veliko pozornosti namenja tudi temn.

Kolesarjenje na primer spodbuja zdrav nacin $ivljenja in ima veliko posrednib pozitivnib uiinkov,
kot so manj bolniskil odsotnosti, manj stroskov za dravijenje in lstesi grak, saj ne povzroia
emisij. Pomenbno vlogo ima tudi pri zmanjsevanju prometnih gastojev. 1V mestib pogosto opasamo,
da se v casu prometnib konic v osebnib avtomobilih povpretno vozi malo vel kot ena oseba, ta avto

pa zasede veliko povrsine, na katero bi labko slo dya- do trikrat vel kolesarjev.
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Obéine kolesarski promet zanima tndi zaradi turisticnib raglogov, gato smo tudi razvili Stevce
kolesarjev, Raterib glavni namen je spremijanje statistike tega, koliko kolesatjev na dololeni cesti
vozi. Namen tega je tudi ugotavijanje trendoy na Rolesarskibh stezab skozi leta. V' zadnjem Casu
dololeni ragpisi celo gabtevajo, da se na en kilometer sofinancirane iggradnje kolesarke steze

gagotovi en Stevec Rolesatjev.

Stevei kolesarjev na dolocenih cestah pomagajo tudi pred investicijo v kolesarske povrsine, da obéine
dobijo vpogled v kolesarski promet v dololenem trenntlen in se lahko odlolajo na podlagi objektivnih
dokazov. Hkrati pa stuzijo tudi preverjanju nporabe novib povrsin. Stetje pescen v obéinah Se ni
tako popularno. Stevii pescev so namenjeni bolj raznim parkom, na primer Triglavskemn
narodnemu parku. Zdi pa se mi, da se bo tudi ta trend obrmil in da bo potreba po Stetin pescev

gnotraj mest vse vea.«

Po katerih digitalnih reditvah iz vase ponudbe obcine najpogosteje posegajo in za
kaksne namene jih uporabljajor Ali so bolj priljubljene resitve za zagotavljanje

prometne varnosti ali za merjenje pretoka prometa?

S. Z..: »Prikazovalniki hitrosti »Vi vozite«, ki so postavijeni ob cestah, imajo po zacetnem porastu
Ze zadnjib 10 let enakomerno povprasevanje. 1 tem letu je garadi volitev povprasevange Se malo

vedje. V" zadnjib letib pa se povelnje tudi povprasevanje po Steveib kolesarjev.

T je glede na tip naprav, ki jib ponujamo, opet elo odvisno od obéine do obiine. 1 mes so obiine
spoznale, da labko 3 namestitvijo merilnikov bitrosti in stacionarnib ohisij gelo umirijo promet
gnotraj obline in elo povecajo prometno varnost na dololenih) tolkah, ki so bile prej problematicne.

Posledicno opagamo trend povecanja povprasevanja po radarskih meritvab.

S sprejetjem Zakona o celostnem prometnem nalrtovanju so obline dobile mognost za izvajanje
nadzora prometa s samodejnimi merilnimi kamerami. Z njimi labko obéine izvajajo nadzor nad
vstopom v mestna Sredista 3 branjem registrskib tablic in evidentirajo vogila, vognjo v eno smer in
dolge postanke na avtobusnibh postajaliséih. ‘17 sistemi samodejno preberejo registrsko tablico in v
bazi izdanih dovolilnic preverijo, katere imajo dovoljenje 3a vstop v mesto, in na podlagi tega 3
dvigom rampe ali spustanjem stebrickov omogoiijo vstop v mesto. S pomodjo tega se lahko evidentira
tudi pogoste krsitve nepooblasienega vstopa 3 menjavo registrskib tablic, uporabe kode in
daljinckov. Postedicno v mestih ni ve¢ preobilice vozil na obmodjib, kjer ne bi smela biti, kar

gmanjsa brup in dvigne prijetnost okolja za obiane in turiste«
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Ali imate morda v ponudbi $e kaksne napredne resitve, ki imajo analiticho moznost

in niso namenjene le zbiranju podatkov?

S. Z.:»V'se nase resitve beleSijo tudi statistiko. Sistemi za nadzor vstopa na primer beleSijo tudi
gnamko, model in barvo vogila. Ragvito imamo tudi spletno platformo, v katero so povegane vse
nase naprave in uporabnikom omagoiajo vpogled in analizo prometne statistike tako v realnem

Casu kot med leti«
Ali se vam zdi, da obcine bolj povprasujejo po proaktivnih ali represivnih resitvah?

S. Z.: »Tukaj pravila ni, po mojem mnenju_je najboljsa kombinacija obojega. V'ecina obéin
potrebuje tudi merilnike hitrosti in radarske sisteme, na podiagi katerib labko krsitelje evidentira
in oglobi. Je pa treba te lokacije pametno postaviti in predhodno narediti statisticno analizo. Za ta
namen se uporabljajo Stevci prometa, ki analizirajo obstojece stanje na lokacijah. Na podlagi teh
podatkov pa se potem obiine odlocajo, ali bi postavile tudi neko represivno sredstvo ali ne. Odlocajo
tudi drugi dejavniki, kot so Stevilo prehodov 2a pesce, prisotnost solskih poti, urejenost plocnikov,
Stevilo dovozov in Sirina ceste. Na podlagi strokovne ocene potrebe se potem labko postavi represivna

sredstva.

Preventivna sredstva, Stevi prometa in sistemi za nad3or prometa pa so taki idelki, ki jib

potrebuje prakticno vsaka obéina.«

Kaj menite, da omejuje sirso implementacijo digitalnih resitev v slovenski prometni
sistem? Se vam zdi, da obcine kljub spremembi prometne kulture e zmeraj ne vejo,

kako uporabiti prometne podatke, in so zadrzane pri prevzemanju novih tehnologij?

S. Z.: »Obiine 50 se skozi leta razvile, 3 njinii pa tudi poznavanj prometne problematike, tako da
vedina obiin Ze ima veliko xnanja o tem, Jakaj mora kaj postavit in kateri sistemi bi bili primerni

za njib. Seveda ni pri vseh obiinab isto in dololena izobragevanja na tem podrolju bi bila koristna.

Z napredkom tehnologije in umetne inteligence, ki bo v naslednjib letib vse vedss, bo predstavitey
novib igdelkov morda predstavljala igziv. Na podrodiu uvajanja in sprejemanja novib tehnologiy se
gna ponoviti situacija § prikazovalniki bitrosts. Se mi pa 3di, da obéine e kar nekaj casa poznajo
dolocene resitve in vejo, zakaj jib potrebujejo, in da ucinkujejo. Pogosto se o implementacifi resiter

posvetujejo tudi s sosednjimi oblinami, ki jibh Fe imajo.
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Izzivi s0 tudi na tem podrodiu, kako na strani narocnikoy izobraziti fjudi. Klasicen primer je strah
Supanov pri nvajanju merilnikov hitrosti zaradi morebitnega negativnega odziva oblanov, leprav
e 0b pametni namestitvi kage obraten trend in adovoljstvo obéanov in ved pobud za podobne

resitve na drugih cestnib odsekib.«

Ali opazate, da se potrebe obcin po digitalnih resitvah glede na njihovo velikost

razlikujejo? Ce ja, na kaksen nacin?

S. Z..: »Mestne obiine imajo gotovo drugacne potrebe kot neka manjsa obéina. V' Sloveniji je 212
obiin, tako da se glede na velikost med sabo zelo razlikujejo. Manjse obiine nimajo takib potreb
kot vedje in tudi to se pona pri povprasevanju. V'seeno velik obseg obiin potrebuje in tudi Fe

uporablja vecino izdelfov v nasi ponudbi.«

Ali sodelujete 7 izbranimi obéinami v tej raziskavi? Ce da, katere resitve uporabljajo
MOIL, MOK in Ob¢ina Ivan¢na Gorica?

S. Z.: »Z Ljubljano in Kranjem veliko sodelujemo. Obe mestni obéini imata e dalj éasa skoraj
vse nase produkte. Z Oblino Ivanina Gorica sodelujemo manj, a vem, da tudi tam uporabliajo

Stacionarne ogiroma mobilne merilnike hitrosti in prikagovalnike bitrosti.«

Uvedba katerih digitalnih resitev bi v prihodnje po vasem mnenju najve¢ doprinesla
k preobrazbi slovenskih obc¢in v pametna in podnebno nevtralna mesta? Kaksne
nacrte imate vi z vpeljavo nove tehnologije na slovenski prometni trg, morda kaj z

integrirano umetno inteligenco?

S. Z.: »Promet je Siroko podrodje in je treba 3a dobro delo biti do neke mere specializiran sploh za
neko manjse podjetje, kot smo mi. Ze tako imamo veliko dela 3 lastnim razvojem. Veliko asa,

energije in viroy posveiamo novim sistemont, bodisi 3 lastnim razvojem ali prenosom i3, tujine.

Z uporabo umetne inteligence se bodo na tem podrodiu elo hitro dogajale spremembe, mi jo e
vpelujemo v nase izdelke. Zdaj smo na primer v fazi ragvoja mobilnega stevea, ki detektira promet
na podiagi video detekcije. Stevec je neinvaziven in ne zahteva nobenih posegov v cestisée. Delamo
pa tak sistem, da bo labko deloval tndi na baterijo in ne bo potreboval stalnega toka za razliko
od veiino kamer, ki so zaradi tega lokacijsko omejene. Stevec bo znal locevati tudi med vozili in

bil zmozen zaznati smer voZnje ter analigirati promet v krigisiih.«
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Ali menite, da se bodo tu pojavile tezave v povezavi z GDPR?

S. Z.: »Ker gre za strojni vid, velika loljivost, ki bi omogolala razbiranje registrskib tablic in
obrazov, ni potrebna. Poleg tega s temi sistemi ne bomo shranjevali nobenib slik ali osebnih

podatkov, uporabljeni bi bili samo 3a namen Stetja, ato na tem podrodju ne vidim toliko fezav.

Vpeljane pa imamo tudi dololene standarde za varovanje osebnibh podatkov in pri vsem, kar
igvajamo, vRljulno 3 nadgorom vstopov v mestna sredista, sodelujemo tudi 3 informacijsko

pooblastenko, skladno 3 zakonskini predpisi na tem podrodu.«
4 Analiza intervjujev

V fazi analize intervjujev smo po posameznih tematskih sklopih primerjali odgovore
intervjuvancev, udelezenih v priprave CPS, in strokovnega deleznika. Intervjuje smo
izvedli z RRA LUR, vodjo Oddelka za promet MOK mag. Milosem Bajtom,
strokovnim sodelavcem Obcine Ivanéna Gorica na Oddelku za investicije Rokom

Ovnom in direktorjem podjetja Intermatic, d. o. 0., Saso Zivkovicem.
41 Prometni podatki (RV1)

Iz intervjujev je razvidno, da se pri oblikovanju CPS uporablja ve¢ vrst podatkov.
Vsi intervjuvanci poudarjajo pomen podatkov o prometnih tokovih in potovalnih
navadah, podrobno podatke o uporabi JPP in sistema za izposojo koles, hitrosti ter
Stevilu vozil in dnevnih migracijah na delo ter v Solo. Mag. Milo$ Bajt dodaja tudi

pomen podatkov o parkiranju.

Na RRA LUR izpostavljajo pomen demografskih in prostorskih podatkov, kot so
stevilo prebivalstva, gostota poselitve in lokacije generatorjev poti. Poleg tega pa
opozarjajo tudi na podatke o lokaciji prometnih nesre¢, na podlagi katerih lahko

dolocajo t. 1. »¢rne tocke« v prometni infrastrukturi.

Strokovni deleznik Sago Zivkovi¢ trdi, da se potrebe po podatkih med obcinami
razlikujejo, kot glavne pa izpostavlja stevilo in hitrost vozil, specificno podatke o
stevilu prekoracitev hitrosti, maksimalnih hitrostih in hitrostnih razredih. Podatki o
stevilu vozil omogocajo dolocanje obremenjenih cest in c¢asa prometnih konic.

Podatki o hitrosti vozil pa omogocajo vpogled v varnost na doloceni cesti in potrebe
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po dodatnih ukrepih. Med drugim izpostavlja uporabnost podatkov o smeri in uri

voznje ter koristnost spremljanja trendov podatkov.

Za oblikovanje OCPS ob¢ine potrebujejo celovit nabor podatkov iz razlicnih virov.
Vsi intervjuvanci, ki so bili udelezeni pri snovanju OCPS, kot vir podatkov navajajo
ankete poti na delo vedjih generatorjev prometa in nacina prihoda ucencev v
izobrazevalne ustanove. Rok Oven izpostavlja, da ob¢ine ankete z izobrazevalnimi
zavodi in izbranimi delodajalci organizirajo, obdelajo in analizirajo same. S
kordonskim Stetjem obcine same pridobivajo tudi podatke o Stevilu udelezencev v
prometu, kar zahteva delo na terenu. 1z merilnikov hitrosti »Vi vozite« pa lahko

ob¢ine pridobijo tudi podatke o hitrosti.

Pomemben vir podatkov so tudi javne baze ter drzavne institucije, kot so Statisti¢ni
urad Republike Slovenije in prostorske evidence ter evidence medobcinskega
redarstva. Podatke o PLDP lahko pridobijo iz Stetij na drzavnih cestah ali pa s

pomodjo tehnologije, kot so stevci prometa.

Intervjuvanci kot nacin pridobivanja podatkov navajajo tudi zunanje strokovne
izvajalce. Rok Oven pa trdi, da podatke o validiranih vozovnicah JPP Obcina
Ivanc¢na Gorica pridobiva neposredno od izvajalcev, kot so Nomago, LPP in

Slovenske zeleznice.

RRA LUR in Rok Oven izpostavljata koristnost podatkov tudi kot orodje za
spremljanje uspesnosti ukrepov po sprejetem OCPS. RRA LUR na primer podatke
iz digitalnih sistemov uporablja pri analizi dejanskih vzorcev uporabe sistema
izposoje koles, kot so zasedenost posameznih lokacij, analiza potovalnih tokov in
identifikacija obmodij, kjer bi bilo smiselno $iriti mrezo, ki pomaga pri odlo¢anju o

nadgradnjah sistema.

Saso Zivkovi¢ poudarja tudi uporabnost podatkov, pridobljenih s Stevei pescev in
kolesarjev, pti preverjanju uporabe novih povssin ali kot podlago za odlocanje o

novih investicijah v infrastrukturo, kot so kolesarske steze in prehodi za pesce.

Na RRA LUR presojajo, da imajo za ucinkovito nacrtovanje prometa na voljo
zadostno kolicino kakovostnih podatkov, a Se vidijo prostor za napredek in

izpostavljajo doloc¢ene pomanjkljivosti. Prav tako poudarjajo, da problem ne lezi v
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koli¢ini podatkov, temvec¢ v njthovi azurnosti, primerljivosti in povezljivosti med
razli¢nimi sistemi, saj so podatki razdrobljeni med razli¢nimi institucijami. Poleg tega
pa pogosto niso dostopni v obliki, ki bi omogocala hitro uporabo, in niso nujno
zbrani po enotni metodologiji. Rok Oven na primer izpostavlja potrebe po rocni
obdelavi ter narocanju dodatnih analiz zaradi heterogenosti virov podatkov in

prvotno nepreglednost podatkov, pridobljenih od izvajalcev JPP.

Vsi trije intervjuvanci izpostavljajo pomanjkanje kontinuiranih podatkov o prometu.
RRA LUR utemeljuje, da veliko analiz temelji na periodi¢nih raziskavah, medtem ko
bi za boljse naértovanje potrebovali bolj sistematicno in dolgoro¢no spremljanje
sprememb mobilnostnih vzorcev. Velik potencial za pridobivanje pogostejsih in
operativno uporabnih podatkov Rok Oven vidi zlasti v avtomatskih Stevcih
prometa. Mag. Milo§ Bajt poudarja tudi nujnost veéje stopnje avtomatiziranega

zajema podatkov in pomanjkanje podatkov o mikromobilnosti.

RRA LUR najvecje pomanjkanje opazajo pri podatkih o izvorih in ponorih potovanj
na regionalni ravni in potovanj, katerih cilj je lokacija znotraj LUR. Prav tako jim za
zagotavljanje TEN-T uredbe o urbanih vozlis¢ih na regionalni ravni primanjkuje
podatkov o ucinkih ukrepov za zmanjSevanje onesnazevanja zraka, podatkov o
ocenah dostopnosti prevoza JPP za uporabnike v regiji ter podatkov za spodbujanje
aktivne mobilnosti. Izpostavljajo, da izven Ljubljane v LUR obstajajo samo trije

Stevci kolesarjev.

Vse vedje povprasevanje po podatkih o Stevilu aktivno mobilnih udelezencev v
] ]
prometu izpostavlja strokovni deleznik Saso Zivkovi¢. Zaradi vse vec evropsko
financiranih projektov obcine namenjajo ve¢ pozornosti trajnostni mobilnosti in
proj 13) p ]
potrebujejo podate o Stevilu kolesatjev in pescev. Ti podatki v obéinah $e niso toliko
priljubljeni, spremljanje Stevila kolesatjev pa je v doloc¢enih razpisih celo zahtevano

z namestitvijo vsaj enega Stevca kolesarjev na en kilometer kolesarske steze.
4.2 Digitalne resitve (RV2)

Za podporo odlocanju in sprejemanju ukrepov ter zagotavljanju varnosti in trajnosti
v prometu so v uporabi raznolike digitalne resitve. Ob¢ine so skozi leta prepoznale
potrebe tako po preventivnih kot represivnih sistemih nadzora prometa, zato se

povprasevanje po izdelkih podjetja Intermatic, d. o. 0., vsako leto poveca.
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V zadnjih letih se je zaradi vecje usmerjenosti k trajnostni mobilnosti, prepoznane
koristi merilnikov hitrosti pri umirjanju prometa in sprejetja Zakona o celostnem
prometnem nacrtovanju povecalo povprasevanje po Stevcih kolesatjev, radarskih
merilnikih in sistemov s samodejnimi merilnimi kamerami, s katerimi obcine izvajajo
nadzor nad vstopom v mestna srediS¢a z branjem registrskih tablic in evidentirajo
vozila, voznjo v eno smer in dolge postanke na avtobusnih postajalis¢ih. Z
nadzorom zmanjsajo Stevilo vozil na obmodjih, ki jim niso namenjena, in izboljsajo

kakovost zivljenja prebivalstvom z zmanjSanjem hrupa in izpusnih plinov.

RRA LUR, ki promet nacrtuje na nivoju LUR, uporablja predvsem prostorsko-
analiticna orodja, kot so GIS-platforme, ki omogocajo pregled nad prostorskimi
znacilnostmi regije in analizo dostopnosti. GIS-orodja, kot sta PISO in Terra GIS,

prav tako uporablja Ob¢ina Ivan¢na Gorica.

RRA LUR uporablja tudi podatkovne baze za spremljanje projektov in osnovna
analiticna orodja za spremljanje ucinkov posameznih ukrepov. Pri zahtevnejsih
analizah sodelujejo z zunanjimi strokovnjaki, ki uporabljajo prometne modele in

druga specializirana orodja.

Pomemben del digitalne podpore RRA LUR predstavljajo tudi podatki iz obstojec¢ih
mobilnostnih sistemov, saj omogocajo boljse razumevanje uporabniskih navad in
lazje prilagajanje storitev dejanskim potrebam. V sklopu aktivnosti priprav Nacrtov

izvajanja parkirnih politik bodo priceli vnasati podatkovne enote v bazo SIPARK.

MOK prav tako uporablja sisteme za mertjenje zasedenosti parkirid¢, poleg tega pa
tudi avtomatske Stevce prometa, sisteme za spremljanje prometa v starem mestnem
jedru, merjenje kakovosti zraka, sledenje avtobusov, napovedi prihodov, Stevce
potnikov in validacije v javnem prometu, sistem KRsSKOLESOM ter ANPR za

nadzor dostopa.

Obcina Ivancna Gorica uporablja prikazovalnike hitrosti »Vi vozite« na izbranih
odsekih. Digitalne podatke jim zagotavlja tudi medobcinsko redarstvo s

postedovanjem podatkov iz kritiénih tock.
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Digitalne resitve so na podrocju prometa uporabne na ve¢ razli¢nih nac¢inov. RRA
LUR jih wuporablja za spremljanje sistemov trajnostne mobilnosti, analizo
dostopnosti in preverjanje ucinkovitosti izvedenih projektov. Za spremljanje
ucinkovitosti ukrepov digitalne resitve uporablja tudi Ob¢ina Ivanéna Gorica, poleg
tega pa jih uporabljajo za spremljanje prometnih tokov, umitrjanje prometa in

izboljsanje varnosti v blizini $ol.

RRA LUR navaja primer uporabe digitalnih resitev tudi pti pripravi strokovnih
podlag za investicijske odlocitve, saj omogocajo bolj objektivho vrednotenje
razlicnih scenarijev razvoja. Uporabljajo jih v testnih projektih upravljanja prometa
(krizis¢a) na lokalni ravni (projekt X4ITS). Koristnost podatkov pti izvedbi ukrepov
prav tako navaja Rok Oven, saj so bili v Ob¢ini Ivanc¢na Gorica podatki koristni tudi
pri nacrtovanju rekonstrukeij posameznih odsekov cest ter pri oblikovanju povrsin
za pesce in kolesarje.

Intervjuvanci navajajo tudi konkretne primere vpliva prometnih podatkov ali

digitalnih resitev na izvedbo prometnega ukrepa.

MOK je na podlagi s stetji ugotovljene sistematicne voznje enoslednih vozil v
nasprotno smer na Zupanéi¢evi ulici spremenila prometno ureditev, uvedla
kolesarski pas in ukrepe za umitjanje prometa. Ukrep je bil uc¢inkovit, kar je razvidno
iz prepolovljenega stevila prometa motornih vozil na tem obmocju. Prometni rezim
so na podlagi zbranih podatkov pti enem od prehodov prav tako spremenili v Ob¢ini
Ivanéna Gorica, $lo je za uvedbo dodatnih ukrepov za zmanjsanje hitrosti. Podatke
o uporabi posameznih postaj regijskega sistema izposoje e-koles pa so v RRA LUR
opredelili kot neposredni dejavnik na odlocitev glede Sitjenja sistema in umescanja

lokacij.
4.3 Omejitve pri implementaciji (RV3)

Kljub koristim, ki jih digitalne resitve prinasajo, njihova implementacija pogosto ni
brez ovir, ki so vec¢inoma organizacijske ali sistemske narave. RRA LUR in mag.
Milo§ Bajt izpostavljajo tezavnost povezovanja razlicnih podatkovnih baz,

usklajevanja podatkovnih standardov in integracije v enoten sistem.
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Za dolgoro¢no upravljanje in interpretacijo podatkov RRA LUR poudarja tudi
potrebo po strokovnih kadrih. Prav tako Rok Oven zlasti pri implementaciji umetne
inteligence poudarja pomanjkanje izkusenj, ceprav je IT-infrastruktura Obcine
Ivanéna Gorica ustrezna. Poleg tega izpostavlja tudi omejen proracun obcine,
potrebo po zagotovitvi IT-varnosti in skladnosti z zakonodajo na podroéju varnosti
osebnih podatkov, avtorskih pravic in tajnosti pogodb. Mag. Milo$ Bajt izraza tudi
pomisleke o kakovosti pridobljenih podatkov, saj sistemi niso vedno stoodstotno

zanesljivi.

Poleg nastetih omejitev sta pomembna dejavnika tudi nivo prometne kulture in
zavedanje o koristnosti digitalnih resitev v dani ob¢ini. Direktor Saso Zivkovié
pojasnjuje, da v preteklosti ob¢ine niso prepoznale u¢inkov doloc¢enih naprav ali pa
so imele zaradi nivoja prometne kulture do njih zadrzke. Negativno so bili s strani
javnosti obravnavani zlasti merilniki hitrosti, saj so jih ljudje videli le kot nacin za

kaznovanje in pobiranje denarja.

Kot klasi¢en primer omejevalne moci prometne kulture navaja strah Zupanov pred
uvedbo merilnikov hitrosti zaradi morebitnega negativinega odziva obc¢anov, ¢eprav
se ob premisljeni namestitvi kaze nasproten trend, in sicer vedje zadovoljstvo

obcanov in ve¢ pobud za podobne resitve na drugih cestnih odsekih.

Omejevalno moc¢ zavedanja o koristnosti digitalnih reditev pa ponazarja s primerom
prikazovalnikov hitrosti »Vi vozite«. Ko jih je podjetje Intermatic, d. o. o., okoli leta
2000 sprva pripeljalo v Slovenijo, je bilo ob¢ine tezko prepricati o njihovi uporabni
vrednosti, saj niso videli koristi v obcestnem prikazu hitrosti, ki jo lahko vsak voznik
enostavno razbere na Stevcu v avtomobilu. A pokazalo se je, da 80 odstotkov
voznikov uposteva prikazovalnike hitrosti in dejansko zmanjsa hitrost, ker se ne
zavedajo, kako hitro vozijo in kaksna je omejitev na doloceni lokaciji. Posledi¢no so

danes prikazovalniki hitrosti nepogresljivo sredstvo v vsaki ob¢ini.

Strokovnjak napoveduje tudi izziv pri uvajanju in sprejemanju novih tehnologij, ki
se bodo razvile skupaj z napredkom umetne inteligence. Kljub trenutnemu dobremu
zavedanju obcin o njihovih potrebah po sistemskih resitvah je predvideno, da bo
uporabnike tezko seznaniti z novimi izdelki, zato se ocenjuje, da bi bila na tem

podrodju koristna dodatna izobrazevanja.
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4.4 Razlike med ob¢inami (RV4)

Slovenija ima 212 ob¢in, ki se med seboj razlikujejo po velikosti in lastnostih, zato je
implementacija digitalnih resitev v prometne sisteme vsake ob¢ine drugacna. RRA
LUR izpostavlja predvsem razlike v kapacitetah med obc¢inami in potrebo po
zbiranju podatkov na nivoju regije, saj zaradi seganja prometnih tokov izven meja
ob¢in merjenje samo znotraj ene obcine ne prikazuje realnih rezultatov. Vecje obcine
lazje vlagajo v razvoj digitalnih resitev, manjSe pa pogosto nimajo niti kadrovskih

niti finan¢nih moznosti za dolgoroc¢no upravljanje tak$nih sistemov.

Saso Zivkovi¢ navaja opazno razliko pti povprasevanju po njihovih resitvah glede
na velikost ob¢ine. Vseeno velik obseg ob¢in uporablja njihove izdelke, med drugim
tudi raziskovane obc¢ine. MOL in MOK raznovrstne izdelke podjetja Intermatic,
d. 0. 0., uporabljata ze dalj ¢asa, medtem ko z Obcino Ivan¢na Gorica podjetje

sodeluje manj.

Mag. Milo$ Bajt kot glavne ovire navaja finanéne omejitve ter pomanjkanje kadrov
in sistemskih resitev, dodatno pa tudi administrativne postopke in varstvo osebnih
podatkov. Pravno oziroma varnostno okolje kot najvecjo oviro izpostavlja tudi Rok
Oven, saj potreba po zagotavljanju varstva osebnih podatkov, spostovanju avtorskih

pravic in varovanju tajnosti pogodb omejuje obdelavo podatkov.

Med drugim Rok Oven kot pomembno oviro navaja tudi pomanjkanje
kompatibilnosti med digitalnimi reSitvami, saj so podatki pogosto vezani na
specificna programska okolja in se ne pretakajo avtomatsko, kar zahteva roc¢no
prepisovanje in dodatno obdelavo. Izpostavlja potrebo po vzpostavitvi enotnih

drzavnih standardov na tem podrocju in koordinacije za javno upravo.
4.5 Prihodnost prometnih resitev (RV5)
Cilj MOL in MOK je preobrazba v pametno in podnebno nevtralno mesto, uspesno

izvedeni ukrepi pa bodo sluzili kot primer dobre prakse za vse ostale slovenske

obcine.
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Mag. Milo$ Bajt meni, da bodo za transformacijo klju¢ne integrirane platforme
pametnega mesta, napredno upravljanje prometa z umetno inteligenco, nadzor nad
parkiranjem ter dinami¢no upravljanje semaforjev. Uvedbo sistema upravljanja
parkiris¢ in uvedbo pametne signalizacije za optimizacijo preto¢nosti prometa prav
tako poudarja Rok Oven, dodaja pa $e koristnost uvedbe sistema avtomatskega Stetja

prometa v Obc¢ini Ivanc¢na Gorica.

Treba je upostevati tudi hiter razvoj umetne inteligence, ki jo podjetje Intermatic,
d. 0. 0., ze vkljucuje v svoje izdelke. Trenutno poteka razvoj mobilnega Stevca, ki
zaznava promet na podlagi video detekcije. Stevec je neinvaziven in ne zahteva
nobenih posegov v cestisce, poleg tega pa bo lahko deloval tudi na baterijo in ne bo
potreboval stalnega toka za razliko od vecéino kamer, ki so zaradi tega lokacijsko
omejene. Stevec bo znal loéevati tudi med vozili in bil zmoZzen zaznati smer voznje

ter analizirati promet v krizisc¢ih.

RRA LUR najvedji potencial vidi ne nujno v uvedbi novih tehnologij, temve¢ v
boljsem povezovanju obstojecih sistemov in podatkovnih virov. Velik pomen bi
imela predvsem interoperabilnost (zmoznost sodelovanja, komuniciranja in
izmenjevanja podatkov brez posebnih prilagoditev uporabnika) med sistemi javnega

prevoza, mikromobilnosti, parkirnih sistemov in prostorskih podatkov.

Za transformacijo bodo po mnenju RRA LUR in mag. Milosa Bajta kljucni tudi
kakovostni in realnoc¢asovni podatki o dejanskih uporabniskih poteh, prestopih med
razlicnimi oblikami mobilnosti, spremembah potovalnih navad skozi ¢as in
parkiranju ter potnikih. Rok Oven pa poudarja, da zgolj podatki ob¢ine ne bodo
zadoscali. Kot izjemno pomembno za ucinkovito nacrtovanje izpostavlja

dostopnost podatkov o JPP na ravni drzave, zbranih na enem mestu.

RRA LUR med drugim poudarja tudi smotrno uporabo digitalnih resitev.
Digitalizacija ne sme postati sama sebi namen, temve¢ mora ostati sredstvo za boljse
nacrtovanje in odlocanje. Nikakor ne sme zamenjati ali izriniti sodelovanja med
institucijami in vkljucevanja javnosti, saj nobena tehnologija ne more nadomestiti

razumevanja lokalnega prostora in potreb ljudi, ki ga uporabljajo.
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Rok Oven poudarja, da je treba pred uvedbo digitalnih resitev izvesti dolocene
korake, da bo njihova uvedba trajnostna, funkcionalna in stroskovno upravicena.
Zagotoviti je treba ustrezno odprtost in povezljivost podatkov ter jasno opredeliti
njihovo lastnistvo, odgovornosti in pravila za njihovo deljenje. Poleg tega je treba
izracunati stroske vzdrzevanja in zivljenjsko dobo informacijskih naprav, nacrtovati

njihovo periodi¢no zamenjavo ter oceniti finan¢ne ucinke spremljanja kazalnikov.

Vprasanje o pomislekih glede varnosti osebnih podatkov pri Stevcih prometa, ki
uporabljajo videodetekcijo, smo naslovili tudi na Sasa Zivkovica. Ta zagotavlja, da
pri svojem delovanju sodelujejo z informacijskim pooblas¢encem v skladu z
veljavnimi predpisi s podro¢ja varstva osebnih podatkov ter da imajo vzpostavljene
ustrezne standarde za njihovo varovanje. Pojasnjuje tudi, da sistem ne zahteva visoke

locljivosti, saj uporablja strojni vid, pri cemer slik in osebnih podatkov ne shranjuje.
5 Diskusija

Na podlagi pregleda strokovne literature, OCPS izbranih obcin, ponudbe ter
referenc podjetja Intermatic, d. o. o., ter izvedenih intervjujev z vodilnimi akterji pri
pripravi OCPS izbranih ob¢in in ponudnikom resitev za nadzor prometa lahko
ugotovimo, da imajo digitalne resitve pomemben vpliv na zagotavljanje trajnostne
mobilnosti in prometne varnosti v slovenskih ob¢inah. Treba je upostevati, da ja
nasa raziskava omejena na majhen vzorec obcin in da so predstavljena stalis¢a

posameznikov ali organizacije, ne pa konkretni statisticni podatki.

Digitalne resitve, kot so $tevci prometa, merilniki hitrosti in sistemi za nadzor vstopa
v mesto, omogocajo pridobivanje statisticnih podatkov o prometnih tokovih, sestavi
prometa in potovalnih navadah, ki so klju¢ni za pripravo in preverjanje uc¢inkovitosti
OCPS. Za potrebe zagotavljanja trajnostne mobilnosti pa je vse vedje tudi

povprasevanje po stevilu aktivno mobilnih udelezencev v prometu.

Ostrednjega pomena so podatki o hitrosti in Stevilu vozil, na podlagi katerih lahko
obcine dolocijo lokacije, ki so preobremenjene in tvegane za nastanek nesrec ali
zastojev, ter ukrepe za njthovo razbremenitev in zmanjsanje tveganja. Prometni
podatki, pridobljeni s Stevci prometa in merilniki hitrosti, hkrati sluzijo tudi kot
podpora odlocanju o novih investicijah v infrastrukturo in kazalniki dotedanje

uspesnosti ukrepov OCPS.
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Raznolike potrebe po podatkih zahtevajo vec razlicnih virov, kot so nacionalne baze
podatkov, lastne meritve, ankete, kordonsko Stetje, rezultate meritev zunanjih
izvajalcev in baze podatkov ponudnikov JPP. Koli¢ina podatkov je sicer zadostna, a
njihova obdelava predstavlja tezave, saj so preve¢ razdrobljeni med ve¢ organizacij,
njihova interoperabilnost pa ni zadovoljiva. Problem lezi tudi v azurnosti potrebnih
podatkov, saj njihovo zbiranje ni kontinuirano in avtomatizirano, temvec¢ temelji na

periodi¢nih raziskavah.

Interoperabilnost in azurnost podatkov vidimo kot osrednji izziv. Predlagamo
nadaljnje raziskovanje na podrocju zajemanja, obdelave in primetljivosti podatkov
iz razliénih podatkovnih baz. Menimo, da bi z vzpostavitvijo enotnih drzavnih
standardov in koordinacije javne uprave na podroc¢ju prometnih podatkov znatno
olajsali delo upravljalcev prometa in pripravljavcev OCPS. S povecanjem Stevila
avtomatiziranih $tevcev prometa in merilnikov hitrosti pa bi lahko zagotovili
dolgorocno spremljanje vzorcev mobilnosti ter s tem bolj natanc¢ne in relevantne

podatke za pripravljanje ukrepov.

Zavedamo se proracunskih, kadrovskih in organizacijskih omejitev posameznih
ob¢in, zato predlagamo spremljanje vzorcev mobilnosti ter razvoj povezanih
digitalnih resitev in sistemov trajnostne mobilnosti na nivoju posameznih regij.
Dober primer zagotavljanja azurnih in uporabnih podatkov predstavlja spletna
platforma podjetja Intermatic, d. o. 0., v katero so povezane vse njthove naprave.
Uporabnikom omogoca vpogled in analizo prometne statistike tako v realnem casu
kot med leti.

Z dvigom nivoja prometne kulture in povecanjem zavedanja pomena trajnostne
mobilnosti in prometne varnosti je narasla tudi potreba po digitalnih resitvah, kot so
merilniki hitrosti, opozorilne table in sistemi nadzora za vstop v mesto, ki jih ob¢ine

potrebujejo za ucinkovito izvajanje ukrepov in spremljanje prometa.

Ceprav jih je prvotno spremljala stigma javnosti, so se merilniki hitrosti izkazali kot
ucinkovit ukrep za umirjanje prometa. Prav tako so se kljub prvotnim dvomom o
njihovi uporabnosti za ucinkovite izkazale opozorilne table »Vi vozite«
Povprasevanje slovenskih ob¢in po obeh sistemih se posledi¢no z leti le povecuje. S
spremembo Zakona o celostnem prometnem naértovanju pa lahko obéine sedaj

spremljajo tudi vstop vozil v mesto.
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Pregled strokovne literature kaze na velik napredek digitalnih resitev na podrocju
prometa ter izpostavlja ucinkovitost novih tehnologij in ITS, kot so inteligentni in
virtualni semaforji, vozliséna ad hoc omrezja ter komunikacije V2X, pri
napovedovanju mobilnosti in oblikovanju pametnih mest. Menimo, da Slovenija
zaradi svojih demografskih in prostorskih znacilnosti na implementacijo teh
tehnologij Se ni pripravljena, saj je poselitev v vecini slovenskih obcin prevec
razpréena, nove tehnologije pa so prilagojene velikim urbanim sredi§¢em, ne pa
podezelskim vasem. Vseeno tehnologije, opisane v pregledu literature, vidimo kot
koristne pripomocke za zagotavljanje trajnostne mobilnosti in prometne varnosti.
Priporocamo dodatne raziskave na temo moznosti njihove implementacije v vecja

slovenska mesta.

Treba se je zavedati, da je kljub vsem koristim implementacija digitalnih resitev v
slovenskih ob¢inah omejena s finanénimi, kadrovskimi in organizacijskimi
zmoznostmi ob¢in, ki se med seboj razlikujejo po velikosti, visini proracuna,
poselitvi in prostorskih lastnostih. Pomembno vlogo igrata tudi nivo prometne

kulture in zavedanje uprave obcin o uporabni vrednosti digitalnih resitev.

Z napredkom umetne inteligence bodo na podroc¢ju prometa na voljo vse bolj
ucinkovite digitalne resitve, ki jih bo treba znati uporabljati, vzdrzevati in smiselno
uvesti v obstojeCe prometne sisteme. Priporocamo, da obcine ob oblikovanju
naslednje OCPS vkljucijo tudi izobrazevanja deleznikov o uporabi najnovejsih
tehnologij in integraciji umetne inteligence v celostno prometno nacrtovanje. Kot
temo za prihodnje raziskovanje pa predlagamo varovanje osebnih podatkov,
avtorskih pravic in tajnosti pogodb pri obdelovanju prometnih podatkov z umetno

inteligenco.

Delezniki izbranih ob¢in so ze prepoznali koristnost najnovejsih digitalnih resitev,
kot so pametna prometna signalizacija in napredni sistemi za upravljanje prometa z
umetno inteligenco za transformacijo slovenskih ob¢in v pametna in podnebno
nevtralna mesta. Niso pa nujno nove tehnologije edini odgovor na izzive varnosti in
trajnosti. Kot smo Ze navedli, bi bolj$a povezanost in zagotavljanje realno ¢asovnih

podatkov znatno doprinesla k u¢inkovitosti prometnih sistemov ob¢in.
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Hkrati je pomembno poudariti, da digitalizacija ne sme postati sama sebi namen,
ampak mora sluziti kot podpora za sprejemanje in izvajanje ukrepov. Prometno
nacrtovanje pa ne sme izgubiti ¢loveskega vidika, saj je smisel izvajanja prometnih

strategij povecanje kakovosti zivljenja in zagotavljanje varnosti ljudi.
6 Zakljucek

Podrodji trajnostne mobilnosti in prometne varnosti sta bili v zadnjih letth delezni
precej$nje pozornosti po celem svetu. EU in ZdruZeni narodi so za drzave clanice
dolo¢ili smernice in cilje o prepolovitvi $tevila prometnih nesre¢ in smrti ter
razoglji¢enju prometnih sistemov in omejevanju uporabe osebnih avtomobilov, v
Sloveniji pa je preko 130 ob¢in pripravilo CPS in s tem kandidiralo za sofinanciranje

izvajanja ukrepov.

Analiza je pokazala, da imajo digitalne resitve in z njimi pridobljeni podatki
pomembno vlogo pri pripravi, izvajanju in spremljanju ucinkovitosti OCPS ter da
so v doloceni meri implementirani v vseh izbranih obcinah. Razlike v stopniji
implementacije so se v analizi pokazale kot posledica razlik v kadrovskih, finan¢nih
in organizacijskih zmogljivostih posameznih ob¢in ter njihovih prostorskih in
demografskih znacilnostih. Ugotovljen je bil tudi trend narasc¢anja povprasevanja po
digitalnih resitvah, ki je posledica visje prometne kulture in vse vecjega zavedanja o

uporabnosti naprednih sistemov za upravljanje prometa v obcinah.

Kot glavne probleme pri digitalnih reSitev vidimo razdrobljenost Slovenije na
majhne obcine, ki same ne morejo ucinkovito spremljati in nadzorovati mobilnosti
ter nezadovoljivo interoperabilnost in azurnost podatkov, potrebnih za upravljanje
prometa. Zato predlagamo regijski pristop pri spremljanju prometa in uvajanju novih
tehnologij ter sistemov, vzpostavitev enotnega drzavnega standarda in skupne
platforme za zbiranje podatkov o prometu ter vecje investicije v avtomatizirane

Stevce prometa in merilnike hitrosti.

Pri pripravi naslednjih OCPS skladno z razvojem umetne inteligence in tehnologije
priporo¢amo vkljucitev izobrazevanj o uporabi najnovejsih tehnologij in umetne
inteligence pri interpretaciji podatkov o prometu ter prometnem nacrtovanju za

upravljalce prometa in koordinatorje priprave OCPS.
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Ob tem pa je treba izpostaviti, da mora biti digitalizacija smotrna in usmerjena v
potrebe ljudi. Nikakor ne sme zanemarjati ¢cloveskega vidika in izkljucevati javnosti,
saj je smisel izboljSanja trajnostne mobilnosti in prometne varnosti bolj prijetno,

varno in kakovostno zivljenjsko okolje za prebivalce slovenskih ob¢in.
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