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Zakaj moramo integriran taktni vozni red  
v Sloveniji uvesti že danes?

Taktni vozni red pomeni redne odhode 

vlakov, avtobusov in drugih sredstev javnega 

potniškega prometa v taktu na vsakih 30, 60 

oziroma 120 minut, odvisno od priljubljenosti 

relacije. Čeprav ga poznajo že številne evropske 

države, ga v Sloveniji še nimamo. Taktni vozni 

red je sicer omenjen v strateških dokumentih 

Slovenskih železnic in Direkcije Republike 

Slovenije za infrastrukturo, a šele v relativno 

daljni prihodnosti – do l. 2050. Dokumenti 

namreč predvidevajo, da je najprej treba urediti 

vse pomanjkljivosti v slovenski železniški 

infrastrukturi, teh pa je precej. »Kakšno storitev 

lahko ponudimo potnikom?« je vprašanje, ki 

se pri obstoječem načrtovanju pojavi šele po 

zaključku naložbe, kar je bistveno prepozno.  

Naša teza nasprotuje stari investicijski logiki: 

najprej moramo uvesti taktni vozni red in šele 

nato razmišljati o naložbah v infrastrukturo. 

Načrtovanje po principu taktnega voznega 

reda poveča učinkovitost, zanesljivost in 

dostopnost javnega prometa, obenem pa 

preprečuje porabo javnih sredstev za naložbe, 

ki potnikom ne bodo prinesle bistvenih 

izboljšav. Za uvedbo taktnega voznega reda ne 

potrebujemo popolnoma nove infrastrukture, 

pač pa le odločitev. V nadaljevanju te publikacije 

predstavljamo konkretne rešitve, ki kažejo, 

da je uvedba taktnega voznega reda mogoča 

tudi na obstoječem omrežju Slovenskih 

železnic. Pokažemo tudi, da je slovensko 

železniško infrastrukturo mogoče razvijati 

postopno in s prioritetno ureditvijo prog, ki 

pomembno vplivajo na integracijo taktnega 

voznega reda in povečano frekvenco voženj na 

celotnem omrežju. Dokazujemo, da bi lahko v 

Sloveniji vpeljali integriran taktni vozni red že 

danes, ko so obsežne investicije v železniško 
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infrastrukturo še v teku. Manjka nam samo volja 

za njegovo uvedbo.

Delež poti, opravljenih z vlakom, je v Sloveniji 

med najmanjšimi v Evropi. Glede na razvitost 

in gostoto prebivalstva smo z 1,8 % na 

najnižjem mestu glede deleža potniških 

kilometrov, opravljenih z vlakom. V državah 

s primerljivim BDP in gostoto poselitve je ta 

delež tudi do petkrat tolikšen (10 %). V skoraj 

vseh teh državah pa železniški promet deluje 

na podlagi integriranega taktnega voznega 

reda. Za povečanje uporabe vlaka, ki je ena 

od trajnostnih oblik mobilnosti, bodo nujne 

izboljšave, in ravno uvedba integriranega 

taktnega voznega reda je temeljni ukrep za 

izboljšanje ponudbe in povečanje privlačnosti 

javnega potniškega prometa. Zato predlagamo, 

da se naše železniško omrežje širi usmerjeno 

in na podlagi takta. Cilj naložb v infrastrukturo 

mora biti boljša storitev za potnike, to pa 

pomeni več povezav, dobro usklajene povezave 

in krajše potovalne čase v potniškem prometu. 

Načrtovanje po principu integriranega taktnega 

voznega reda vse to omogoča.

Najprej vozni red, nato infrastruktura: 
načrtovanje po principu taktnega voznega reda 

poveča učinkovitost, zanesljivost in dostopnost 
javnega prometa, obenem pa preprečuje porabo 
javnih sredstev za naložbe, ki potnikom ne bodo 

prinesle bistvenih izboljšav.
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Taktni vozni red

Vozni red je načrt, ki pove, kdaj bodo vozili vlaki (ali avtobusi, letala, trajekti 

in druga prevozna sredstva javnega potniškega prometa) in kje se bodo 

ustavili za vstop in izstop potnikov. Vozni red je »taktni«, če se vzorec 

ponujenih voženj ponavlja v enakomernem intervalu. Najpogostejši interval 

v taktnem voznem redu (TVR) je 1 ura oziroma 60 minut, torej urni TVR. V 

gosteje naseljenih regijah vlaki vozijo po TVR z intervalom 30 minut,  

15 minut ali celo 10 minut. V manj gosto naseljenih regijah ali po linijah za 

dolge razdalje vlaki vozijo z daljšimi intervali, npr. na 120, 180 ali celo  

240 minut.

na 30 min na 60 min

Če potniki vedo, da lokalni vlak iz Ljubljane v Kamnik vozi s 

30-minutnim taktom in ima odhod ob 10:06, potem vedo, da bodo 

naslednji odhodi ob 10:36, 11:06, 11:36 itn. do konca dneva.

Če potniki vedo, da vlak Eurocity iz Ljubljane v Gradec in Dunaj vozi 

vsakih 120 minut in ima odhod ob 10:10, potem vedo tudi, da bodo 

naslednji odhodi ob 12:10, 14:10, 16:10 itn. do konca dneva.
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TVR se lahko uvede zgolj na eni liniji. Kljub temu so prednosti takta veliko 

bolj izrazite, če se ta uvede po celotnem železniškem omrežju. Vsi vlaki 

od Severnega morja do Podrožce, zadnje postaje na severni strani predora 

Karavanke, že več desetletij vozijo po taktnem voznem redu. Uvedba v 

Sloveniji je torej logičen naslednji korak.

Prednosti taktnega voznega reda
Glavni prednosti TVR za potnike sta predvidljivost in 

zanesljivost. TVR rešuje eno od šibkih točk javnega potniškega 

prometa v primerjavi z individualnim prevozom, namreč manjšo 

fleksibilnost. Dosledna redna ponudba prevozov ves dan, ki jo 

TVR prinaša, potnikom omogoča fleksibilnost pri načrtovanju 

opravkov. TVR daje potniku vedeti, da bo imel povezavo, ne glede 

na to, kdaj želi potovati, vedno na voljo. Potniku torej ni treba 

vnaprej načrtovati potovanj in svojih dejavnosti prilagajati urniku, 

ampak lahko nemoteno opravi svoje aktivnosti, vedoč, da bo 

prevoz vedno na voljo, ko ga potrebuje.
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Integriran taktni vozni red
Integriran taktni vozni red (ITVR) je nadgradnja taktnega voznega reda, 

pri katerem se posamezne linije (ki obratujejo po taktnem voznem redu) 

ob istem času srečajo v t. i. taktnih vozliščih. Ta nadgradnja torej poveže 

posamezne taktne linije v celovito omrežje, v katerem so prestopi med 

posameznimi linijami usklajeni in optimizirani na čim več prestopnih 

postajah.

Taktno vozlišče je sicer mogoče urediti ob katerikoli uri, a se zaradi 

usklajevanja posameznih vozlišč in vključevanja v celotno omrežje 

kot primarno vzame »minuta 00«. To je tudi mednarodni standard za 

celotno Evropo, večina mednarodnih taktnih linij torej obratuje okoli 

simetrije »minuta 00«.

1. na postajo pripeljejo nekaj minut pred polno uro (npr. xx:55), 

2. potniki imajo čas za prestop med posameznimi linijami ali vlaki, 

3. nekaj minut čez polno uro odpeljejo s postaje (npr. xx:05).POSTAJA

Najpogostejše je taktno vozlišče ob polni uri (minuta 00), kar pomeni, da se 

vsako polno uro srečajo vlaki (in avtobusi) z vseh linij:
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Primer hipotetičnih vozlišč v Savinjski regiji

Poleg Celja se na sliki vidijo še nekatera vozlišča:

 Taktna vozlišča ob polni uri (minuta 00): Velenje, Imeno, Rogatec.

 Taktna vozlišča ob pol ure (minuta 30): Šmartno ob Paki, Stranje.

Razen na postaji Stranje v teh vozliščih ne prihaja do križanja železniških 

linij, so pa vseeno pomembna vozlišča za križanje med železniškimi in 

avtobusnimi linijami. Enak vzorec, kot ga vidimo v Celju z vsemi tremi 

železniškimi linijami, je prisoten tudi v Velenju, kjer lahko poleg ene 

železniške linije z enakim konceptom delujejo tudi številne avtobusne linije:

1.     avtobusi ter vlak prispejo nekaj minut pred vsako polno uro,

2.     potniki imajo 5–10 min časa za prestope med vsemi linijami,

3.     avtobusi ter vlak odpeljejo nekaj minut čez vsako polno uro.

Kot primer delovanja omrežja z integriranim taktnim voznim redom je v 

nadaljevanju prikazana Savinjska regija. Osrednje taktno vozlišče je Celje, 

kjer se srečajo tri linije, prestop med vsemi pa je omogočen vsako polno 

uro – deluje torej kot vozlišče ob polni uri (minuta 00). To pomeni, da vlaki 

(in avtobusi) prispejo vsak iz svoje smeri na postajo nekaj minut pred polno 

uro in nato odpeljejo vsak v svojo smer nekaj minut po polni uri, ta vzorec 

pa se ponavlja vsako uro. Na naslednjem primeru, npr. ob 8. uri zjutraj, to 

pomeni:

    7:55  prihod vlaka iz Velenja (na Tir 1)

 7:57  prihod vlaka iz Rogatca (na Tir 6)

 7:59  prihod vlaka iz Maribora (na Tir 4)

 7:59  prihod vlaka iz Ljubljane (na Tir 3)

 8:01 odhod vlaka proti Mariboru (s Tira 3)

 8:01 odhod vlaka proti Ljubljani (s Tira 4)

 8:03 odhod vlaka proti Rogatcu (s Tira 6)

 8:05 odhod vlaka proti Velenju (s Tira 1)
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Tak sistem tudi optimalno izkoristi obstoječe enotirne železniške proge. 

Na naslednji shemi so vse proge enotirne, z izjemo proge Ljubljana–

Celje–Maribor, ki je dvotirna. A ker imamo v navedenem primeru linije, ki 

obratujejo v rednem intervalu, so križanja vlakov vsako uro na isti postaji. 

Na velenjski progi se tako vlaka križata v Šmartnem ob Paki, na sotelski 

progi pa je križanje v Stranju in Rogatcu. To se na shemi tudi jasno vidi, 

saj so prihodi in odhodi ob približno isti uri. Izogibališča – kratke, večtirne 

odseke, ki omogočajo srečanje nasproti prihajajočih vlakov – torej 
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potrebujemo le na teh postajah, na vseh drugih delih proge pa je en tir 

popolnoma dovolj za izvedbo v nadaljevanju prikazanega voznega reda.

Poleg optimalnega izkoristka infrastrukture ITVR omogoča tudi optimalno 

izrabo voznega parka. Na primeru proge Celje–Velenje vidimo, da z zgolj 

dvema vlakoma zagotovimo 60-minutni takt čez cel dan. Poleg tega vlaka 

obratujeta skoraj ves dan, z 10-minutnim postankom v Celju in 14-minutnim 

postankom v Velenju, kar pomeni precej učinkovito izrabo voznih sredstev, 

ki ne mirujejo po več ur na dan.

 
Primer omrežja z voznim redom ITVR  
in taktnimi vozlišči, Savinjska regija. 
Avtor: Nejc Geržinič.
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Prednosti integriranega taktnega voznega reda

Glavni prednosti ITVR v primerjavi z neintegriranim ali delno integriranim taktnim voznim redom sta optimizacija prestopov med čim več 

posameznimi linijami in integracija v mednarodne vozne rede.

1.     ITVR je rešitev za potovanja na celotnem omrežju, ne zgolj vzdolž ene linije. Prestopi so v javnem prometu namreč neizogibni 

in v sistemu ITVR so kar se da kratki ter med seboj usklajeni.

2.     Večina medkrajevnih in mednarodnih vlakov v sosednjih državah že zdaj obratuje po taktnem voznem redu (minuta 00). Z 

odprtjem Koralmske proge med Gradcem in Celovcem bodo Gradec, Celovec in Beljak postali taktna vozlišča v avstrijskem sistemu 

ITVR. Za boljšo, lažjo navezavo na mednarodni železniški promet so usklajeni mednarodni vlaki osnova za gradnjo sistema ITVR v 

posamezni državi.

Vpeljava ITVR zahteva tudi spremenjen pristop pri načrtovanju vlaganj v infrastrukturo. Tradicionalno se je najprej načrtovala gradnja 

infrastrukture, sledila pa je izdelava voznega reda, ki se je lahko izvajal na obstoječi infrastrukturi. Tak pristop je sicer enostavnejši, a 

hitro privede do neoptimalne, slabo usmerjene porabe javnih sredstev. Uvedba ITVR zahteva bolj ciljno investiranje, s katerim se glede 

na povpraševanje najprej določi potreben oziroma želen vozni red. Ta nato služi kot podlaga za investicije, npr. na katerih odsekih je 

treba skrajšati potovalni čas, kje je treba urediti dvotirnost za nemoteno križanje vlakov, koliko peronov in katere tirne povezave je treba 

zagotoviti na postaji itn.
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Razvoj infrastrukture, ki je utemeljen na podlagi voznega reda, pomeni korenito spremembo paradigme načrtovanja razvoja železnic. Vir grafike: Deutschlandtakt

Obstoječ pristop načrtovanja  
investicij

Načrtovanje investicij  
z ITVR

Povpraševanje Povpraševanje

Infrastruktura

InfrastrukturaVozni red

Vozni red

Obratovanje Obratovanje
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Dejstva in miti o (integriranem) taktnem 
voznem redu

Mit: »Taktni vozni red nima smisla pri 

majhnem številu potnikov«

Mit: »Taktni vozni red je primeren samo za 

bogate države z razvitimi železnicami.«

Dejstvo: Taktni vozni red pomeni redne 

odhode vlakov na vsakih 30, 60 oziroma 

120 minut, odvisno od priljubljenosti 

relacije. »Takt« se lahko ponovi tudi samo 

enkrat na 120 min, pri čemer ni potrebe 

po več vlakih, npr. na regionalnih progah 

zunaj konice. Cilj taktnega voznega reda je 

primarno rednost, ne pogostost.

Dejstvo: Taktni vozni red ni primeren samo 

za bogate države. Češka in Madžarska, ki 

imata 87 % oziroma 60 % slovenskega BDP, 

imata taktni vozni red na celotnem omrežju 

vzpostavljen že več desetletij. V Evropi 

ne obstaja nobena država, ki bi imela 

večji BDP in hkrati manjši delež potniških 

kilometrov z vlakom kot Slovenija. Taktni 

vozni red omogoča učinkovitejšo rabo 

infrastrukture in voznih sredstev.

???
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Mit: »Problem je pomanjkanje 

povpraševanja, saj je gostota prebivalstva 

v Sloveniji premajhna. Tisti, ki v Sloveniji 

želijo potovati z vlakom, to počnejo že 

zdaj.«

Mit: »Stanje slovenske železniške 

infrastrukture taktnega voznega reda ne 

omogoča.«

Mit: »Integriran taktni vozni red je modna 

reč.«

Dejstvo: V Sloveniji z vlakom opravimo 

samo 1,8 % poti. To je eden od najmanjših 

deležev v vsej Evropi: pod nami so samo 

še Srbija, Črna gora, Grčija, Severna 

Makedonija in Litva. V Evropi tako ne 

obstaja nobena država, ki bi imela večjo 

gostoto prebivalstva in hkrati manjši 

delež potniških kilometrov z vlakom kot 

Slovenija.

Dejstvo: Taktni vozni red je mogoč na 

vsakem omrežju, ne glede na stanje 

infrastrukture. Če bi najprej načrtovali 

vozni red, nato pa infrastrukturne 

izboljšave, bi lahko slovensko železniško 

omrežje izboljševali v postopnih fazah 

in tam, kjer je to glede na vozni red 

najnujnejše.

Dejstvo: Nizozemska in Belgija imata taktni 

vozni red vzpostavljen že več kot 50 let, 

Švica že 40. Še nikoli in nikjer taktni vozni 

red po uvedbi ni bil opuščen.
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Integriran taktni vozni red v Sloveniji

Vozni redi so v slovenskem javnem potniškem 

prometu pretežno zgrajeni okoli potreb šolanja 

in služb, a naše potovalne navade so precej 

bolj raznovrstne. Danes se tudi na najbolj 

obremenjenih linijah zgodi, da vlaka ni po več ur.

V taktnem voznem redu bi na prometnejših 

linijah vlak obratoval vsaj vsako uro, morda celo 

vsake pol ure, ne glede na del dneva (od jutra 

do večera, npr. med 5. in 22. uro, ob petkih, 

sobotah in večerih pred dela prostim dnevom 

tudi do polnoči ali pozneje). Glede na relativno 

enostavno železniško omrežje v Sloveniji je že 

v trenutnem sistemu mogoča delna uskladitev 

prestopov med pari linij, ki se križajo v 

posameznih vozliščih.

V nadaljevanju sledita opisa dveh predlaganih 

rešitev za vpeljavo navedenih sistemov voznega 

reda v Sloveniji. Prvi predlog (Slovenijatakt 2025) 

prikazuje konkretno rešitev za uvedbo taktnega 

voznega reda na obstoječi infrastrukturi v bližnji 

prihodnosti. Druga rešitev (Slovenijatakt 2030+) 

pa predvideva nadgradnjo na integriran vozni 

red s ciljnimi investicijami za skrajšanje voznih 

časov med posameznimi taktnimi vozlišči in 

je v več korakih mogoča v nekoliko daljšem 

časovnem okviru. 

POSTAJA
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Slovenijatakt 2025: Taktni vozni red za današnje omrežje

Eden od mitov o taktnem voznem redu je, da ga na obstoječem omrežju 

Slovenskih železnic ni mogoče uvesti. To ne drži: uvedba TVR je mogoča 

že danes, ne glede na pomanjkljivosti omrežja. Da bi pokazali, kako je to 

mogoče, smo zasnovali celovit načrt taktnega voznega reda, ki upošteva 

omejitve današnjega stanja železniške infrastrukture v Sloveniji:

Predlagan vozni red je usklajen z veljavnimi taktnimi voznimi redi v sosednjih 

državah: v Avstriji, Italiji in na Madžarskem vlaki že vrsto let vozijo v taktu, 

Hrvaška pa je naša edina soseda, ki TVR še nima.

Načrtovan TVR vključuje tudi avtobusne povezave. Na nekaj glavnih povezavah 

po Sloveniji je potnikom mogoče ponuditi konkretno boljši vozni čas z 

avtobusom v primerjavi z vlakom po trenutni infrastrukturi. Avtobusne povezave 

so npr. predvidene med Postojno, Ajdovščino in Novo Gorico, med Postojno, 

Koprom in Trstom ter med Mariborom in Mursko Soboto. V predlogu avtobusne 

povezave dopolnjujejo železniško omrežje in povezujejo glavne destinacije, ki 

jih z vlakom ni mogoče doseči (Letališče Jožeta Pučnika, obalna mesta Izola, 

Portorož, Piran), in večje kraje, ki v omrežje niso vključeni (npr. Cerknica, Idrija, 

Slovenj Gradec in Lenart).

Celoten vzorec voznega reda se ponavlja po fiksnem intervalu 120 minut. Po 

nekaterih regionalnih linijah v tem intervalu zunaj konice vozi samo en vlak 

oziroma avtobus, na večini linij in predvsem v prometnih konicah pa je število 

vlakov v dvournem intervalu bistveno več. Npr. med Ljubljano in Celjem vozita v 

vsakem 120 minutnem intervalu zunaj konice dva hitra vlaka in dva lokalna vlaka. 

V prometni konici se to število poveča na štiri hitre vlake in štiri lokalne vlake.

 Potovalni časi: ostajajo takšni, kot so bili v voznem redu 2023.

 Enotirne proge: križanja vlakov se izvajajo samo na postajah, 

ki so za to že danes opremljene.

 Število peronov: za število vlakov, ki so istočasno prisotni na 

postaji, je upoštevano trenutno število peronov.

 Število vlakov: za izvedbo TVR je upoštevano trenutno število 

vlakov v obratovanju pri SŽ, vključno z že naročenimi vlaki Stadler, ki 

bodo v celoti dobavljeni v prihodnjih letih.
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Slovenijatakt 2025: Detajl predloga taktnega voznega reda javnega potniškega prometa v Sloveniji. Predlog je prilagojen obstoječemu stanju železniške infrastrukture. Avtor: Nico Huurman
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Slovenijatakt 2030+: Razvoj slovenskega omrežja za integriran taktni vozni red

Ena od značilnosti TVR in prehoda na ITVR 

je, da je prehod med enim in drugim lahko 

postopen. Integracija linij v sistem ITVR lahko 

poteka po fazah, kjer se na novo posodobljene 

linije lahko vključijo v celovit sistem, do takrat 

pa posamezna linija obratuje neintegrirano, 

a vseeno taktno. Uvedba TVR je mogoča 

že na današnji infrastrukturi in je učinkovit, 

pomemben prvi korak po poti do ITVR.

Za dolgoročni razvoj ITVR si je treba predvsem 

zastaviti cilj, kakšne potovalne čase želimo 

med posameznimi kraji ter katere postaje 

želimo kot taktna vozlišča. Dolgoročni cilj 

in želen urnik oziroma ITVR tako postaneta 

osnova za investicije in merilo za nadgradnjo 

infrastrukture. Investiranje je tako bolj 

usmerjeno, rezultati pa so jasno vidni in imajo 

močan učinek. Ciljne investicije so praviloma 

tudi bolj pragmatične. Pogosto je za dosego 

ITVR na določenem odseku potreben minimalen 

poseg, npr. za le minuto ali dve krajši potovalni 

čas, dodatno izogibališče ali en peron več  

na postaji.
>> 
Slovenijatakt2030+: Primer in predlog  
faznega razvoja železniške infrastrukture  
v Sloveniji, skladen s konceptom ITVR.  
Avtor: Nejc Geržinič
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Primer: Integracija voznega reda med Ljubljano in Mariborom

Potovalni časi

Med prednostmi ITVR je tudi postopen, precej 

enostaven prehod med posameznimi razvojnimi 

fazami. Vsaka nadgradnja infrastrukture 

nekoliko izboljša vozni čas, križanje, prestope, 

kar nekoliko popravi stanje ITVR in ga bolj 

optimizira. Zastavi se lahko najambicioznejši 

scenarij, do katerega se z več leti (desetletji) 

investicij lahko pride v prvo in drugo fazo.

Vožnja med Ljubljano in Mariborom z vlakom 

InterCity trenutno traja med 1:55 in 2:15. V 

najosnovnejši varianti nadgradnje (Faza 1) bi 

lahko posodobili infrastrukturo do te mere, 

da se uredita polnourni vozlišči v Ljubljani in 

Mariboru, kar bi pomenilo vozni čas ~1:50. V 

tem primeru bi bilo Celje delno vozlišče (minuta 

15/45). Vožnja med Ljubljano in Celjem bi 

trajala približno 1:10, med Celjem in Mariborom 

pa 40 minut.

Investicije

Za dosego Faze 1 bi bili potrebni manjši posegi 

na progi med Zidanim Mostom in Ljubljano, 

zato da skrajšamo potovalni čas za pet minut. 

Nadalje je potrebno skrajšanje voznega časa za 

10 minut med Celjem in Pragerskim. Ljubljana 

in Maribor tako postaneta polni vozlišči (minuta 

00), Celje in Pragersko pa sta delni vozlišči 

(minuta 15/45). V primeru 60-minutnega takta 

delno vozlišče pomeni, da se polovica vlakov 

križa ob minuti 15, druga polovica pa ob  

minuti 45.

Za prehod iz Faze 1 v Fazo 2 je potrebna 

gradnja nove proge med Ljubljano in Celjem. 

V tem primeru je dovolj maksimalna hitrost 

160 km/h, a se lahko proga načrtuje za hitrosti 

200–250 km/h, kar pri čisto novi infrastrukturi 

ne pomeni bistveno večjih stroškov. Omejitev 

160 km/h je izbrana, ker je to standardna 

V malo bolj ambiciozni Fazi 2 bi lahko predvideli 

polurno vozlišče (minuta 30) v Mariboru, v 

Ljubljani pa ostane polnourno vozlišče (minuta 

00). To pomeni vozni čas približno 1:20 med 

Ljubljano in Mariborom, torej 40 minut iz Celja 

tako do Maribora kot tudi do Ljubljane.

V končni, najambicioznejši Fazi 3 bi ponovno 

predvideli polnourni vozlišči v Ljubljani in 

Mariboru, a z zgolj 50-minutnim voznim časom, 

Celje pa bi postalo polurno vozlišče (minuta 30).

Slovenija v taktu: kako do integriranega taktnega voznega reda pri nas24



maksimalna hitrost za večino novih vlakov 

(vključno z novo dobavljenimi Stadlerji). Številne 

proge v tujini (in tudi v Sloveniji) so že zdaj 

glede svoje geometrije (radija ovinkov) primerne 

za večje hitrosti, a vlaki in signalnovarnostni 

sistem tega za zdaj ne omogočajo. Če se 

pozneje izkaže potreba po večji hitrosti, je 

ta nadgradnja relativno enostavna (nova 

infrastruktura ni potrebna). Odsek med Celjem 

in Mariborom pa je primeren za Fazo 2 že v Fazi 

1. Celje in Pragersko tako ostajata delni vozlišči 

(minuta 15/45).

Za uresničitev Faze 3 bi morali kupiti nove, 

hitrejše vlake ter okrepiti omejitve med 

Ljubljano in Celjem. Za dosego 25-minutnega 

potovalnega časa med Mariborom in Celjem 

pa bi bila potrebna novogradnja, ki bi prav tako 

omogočala hitrosti med 200 in 250 km/h. V 

tej varianti so Ljubljana, Celje in Maribor polna 

vozlišča.
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Za konec: Pet razlogov za taktni vozni red

1. Pogosteje, hitreje, 
povsod. 
Cilji integriranega taktnega voznega 
reda so več povezav, optimizirane, dobro 
usklajene povezave ter na splošno krajši 
potovalni časi v potniškem prometu.

2. Vlak na vsako uro.

Reden ritmičen vozni red daje potnikom 
zanesljivost. Svojih dejavnosti jim ni treba 
prilagajati urniku, saj vlak vozi redno in je 
na voljo ves dan (od 5. do 22. ure). Taktni 
vozni red si je tudi lažje zapomniti.

3. Sproščeni 
prestopi.
Prestopi so v javnem prevozu neizogibni, 
zato je njihova optimizacija (čas, 
sinhronizacija) pomembna za privlačnost te 
oblike mobilnosti. Integriran taktni vozni red 
optimizira čas prestopanja na železniških 
postajah. Potnikom omogoča enostavno 
vstopanje in sproščene prestope med vlaki.
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4. Najprej vozni red, 
nato infrastruktura.
Integriran taktni vozni red mora postati 
osrednji element za optimalno uporabo 
in infrastrukturni razvoj slovenskega 
železniškega omrežja. Vlaganja v 
infrastrukturo so tako bolj ciljno usmerjena, 
učinek investicij na kakovost javnega 
prevoza pa je večji.

5. Usklajeni s tujino.

Vlaki v vseh sosednjih državah razen 
Hrvaške že vozijo po taktnem voznem redu. 
Vpeljava integriranega taktnega voznega 
reda bi v Sloveniji omogočila hitrejše, 
udobnejše, redne poti v tujino.
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Viri

• Stanje voznega reda v Sloveniji 2023 in 2024: https://potniski.sz.si.

• Veljaven vozni red v drugih državah 2023 in 2024: HaCon 
FahrplanAuskunfts-System, https://hafas.bene-system.com, in ÖBB 
Scotty, https://fahrplan.oebb.at/webapp

• Zgodovina voznih redov v drugih državah pred 2023: Stare tabele voznih 
redov (med drugimi Spoorboekje od 1969 do 2007).

• Vizija ITVR v Nemčiji: Deutschlandtakt, https://www.deutschlandtakt.de. 

• Delež potniških kilometrov, opravljenih z vlakom v letih 2019 in 2023: 
https://www.euronews.com/next/2023/11/08/riding-the-rails-which-
country-travels-the-most-by-train-in-europet.

• BDP na prebivalca (PPP) za leto 2019, Eurostat: https://ec.europa.eu/
eurostat/databrowser/view/sdg_10_10/default/table?lang=en.

• Gostota prebivalstva, Eurostat, 2024: https://ec.europa.eu/eurostat/
databrowser/view/tps00003/default/table?lang=en.

• Prednosti in izvedljivost ITVR: Forschungsgesellschaft für Straßen- 
und Verkehrswesen (Hrsg.): Merkblatt zum Integralen Taktfahrplan. 
Definition, Randbedingungen, Einsatzmöglichkeiten und Einsatzgrenzen 
im Fern-, Regional- und Nahverkehr. Köln 2001, S. 5, 6, 21.

• Izvedba TVR in ITVR v Sloveniji: lastni izračun.

• Vrednotenje in vpliv prestopov ter čakanja v javnem prevozu: Mark 
Wardman. 2004. Public transport values of time, Transport Policy, 
11(4), 363–377, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/
S0967070X04000319.

• Pomen rednosti v javnem prevozu ter uvedba taktnega voznega reda 
in ITVR: Vukan Vuchic (2005). Urban Transit: Operations, Planning and 
Economics. John Wiley & Sons, Inc.
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