.f’l I'\.
tni ingtitut

Republike Slovenije

ltthuanis’ri

Inovacije v prometu in razvoj mest

Author(s): Tomaz GUZELT

Source: Urbani Izziv, No. 14, INOVATIVNO MESTO (november 1990), pp. 16-26
Published by: Urbanistiéni institut Republike Slovenije

Stable URL: https://www.jstor.org/stable/44179947

Accessed: 13-09-2018 07:04 UTC

JSTOR is a not-for-profit service that helps scholars, researchers, and students discover, use, and build upon a wide
range of content in a trusted digital archive. We use information technology and tools to increase productivity and

facilitate new forms of scholarship. For more information about JSTOR, please contact support@jstor.org.

Your use of the JSTOR archive indicates your acceptance of the Terms & Conditions of Use, available at

https://about.jstor.org/terms

@ This article is licensed under a Attribution 4.0 International (CC BY 4.0). To view a copy of
this license, visit https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/.

Urbanistiéni institut Republike Slovenije is collaborating with JSTOR to digitize, preserve
and extend access to Urbani Izziv

JSTOR

This content downloaded from 194.249.154.2 on Thu, 13 Sep 2018 07:04:38 UTC
All use subject to https://about.jstor.org/terms



CI 25D
—
§t. 14/ 1990

16

Tomaz GUZELJ

Inovacije v prometu in razvoj

mest

Dosedanji razvoj

V preteklosti so na razvoj mest pre-
lomno vplivali trije "prometni” do-
godki, in sicer iznajdba Zeleznice,
elektriénega tramvaja* in uveljavitev
oscbnega avtomobila kot mnoZi¢-
nega prometnega sredstva. Vse tri
inovacije so bistveno (vendar vsaka
po svoje) vplivale na rast mest, na
oblikovanost mestnega tkiva ter na
rabo povrsin in gostoto pozidave.

Zeleznica je z odpiranjem novih tr-
7i8¢, s cenenim dovozom surovin ter
z uéinkovito povezavo mestnih in
kmetijskih predelov zelo vplivala na
razvoj mest, saj je s tem povzrocila
hitro nara$Canje $tevila delovnih
mest in prebivalcev. Elektriéni tram-
vaj ter podzemska in primestna Ze-
leznica pa so odlo¢ilno vplivali na
teritorialno rast mest, zaradi Cesar
so bile meje rasti mest pomaknjcne
navzgor.

Vpeljava u¢inkovitega tirnega mes-
tncga javnega prometa je radikalno
vplivala tudi na preoblikovanje vzor-
ca posclitve in na zasnovo rabe povr-
gin v mestih. Mesta so se Sirila iz-
kljuéno vzdolZ tramvajskih in Zelez-
nigkih koridorjev. V vedini primerov
sta imeli Zcleznisko in cestno om-
reZje radialno zasnovo, zato se je z
uvedbo ucinkovitcga mestnega in
primestncga prometa vzorec pose-
litve iz enojedrne zasnove obi¢ajno
preoblikoval v radialno- krakasto ali
koridorsko zasnovo. Poleg tega sta
mestni in primestni javni promet
omogo¢ila lo¢itev stanovanj in de-
lovnih mest, kar je vplivalo na dru-
gacen vzorec posclitve in na niZjo
gostoto pozidave. To je privedlo do
ugodnc;jsih higicnskih in sploh bival-
nih razmer v mestih.

Do leta 1930 je tramvaj skupaj s pri-
mestno  in - podzemsko  Zeleznico
predstavljal — temeljno  prometno
sredstvo v mestih, takrat pa so pos-

topoma zaceli uvajati tudi trolejbuse
in avtobuse. To je omogocalo bolj
ploskovno $irjenje mest in ne veé
izklju¢no vzdol2 glavnih razvojnih
osi. Mesta so z uvedbo cestnih vozil
mestnega javnega prometa zadela
rasti bolj v 8irino, v obmod&ju med
glavnimi razvojnimi smermi, saj
cestna vozila niso bila ve¢ vezana
izkljuéno na te smeri. S tem je bila
omogo¢ena urbanizacija  vedjih
povrsin, kar je pripeljalo do $e niZje
gostote pozidave, meje rasti mesta
pa je dodatno pomaknilo navzgor.
Pozidava je bila sicer $¢ vedno ve-
zana na linije mestnega javnega pro-
meta oziroma na lokacije postajali$¢
in na razdaljo hoje do postajali$¢.
Omejenost teritorialnega Sirjenja je
kljub nekoliko razrahljani pozidavi
$e vedno zahtevala razmeroma str-
njeno pozidavo, znacilnost mestnega
videza.

Do druge svetovne vojne je bil ur-
bani razvoj v precejinji meri doloden
s §irjenjem in razvojem javnega pro-
meta. Znacilnost obdobja, ki je sle-
dilo drugi svetovni vojni, je pojav
avtomobila kot mnoZi¢nega promet-
nega sredstva v mestih. To je spod-
budilo preoblikovanje in hitro na-
daljnjo rast mest.

Pojav mnoZi¢ne individualne moto-
rizacije je prispeval k $e vedji mobil-
nosti mestnega prebivalstva. Neza-
drZna in hitra rast motorizacije ter
postopna prevlada oscbnega avio-
mobila je vodila do gradnje kom-
pleksnej$cga in bolj dispcrzncga
cestnega omreZja. Vedno veé pot-
nikov in blaga j¢ bilo pripcljano po
cestah. Vegja hitrost, ki jo je omo-
gocil oscbni avto, saj je lahko vozil od
vrat do vrat, prakti¢no brez hoje in
postankov, je omogocila podaljsanje
voznih razdalj. To je povzrotilo
skoraj ncomejeno teritorialno Sirje-
nje mest, kar je omogocilo njihovo
nadaljnjo rast.
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Obmogja, ki so bila prej dostopna
samo na razdalji hoje do postajalid¢a
javnega prometa, sedaj niso bila ved
omejena v dostopnosti. Zadela se je
nova oblika difuznega razvoja mest,
ki je zapolnjevala prazne prostore
med klju¢nimi razvojnimi kraki in
tudi izven njih. Mesta so se zacela
$iriti po popolnoma novih potch in
po popolnoma novih merilih. Zacela
so rasti v brezobli¢no in brezdusno
gmoto ter dobivala obliko "oljnega
madeZa". Oscbni avto je povzrocil
poselitev $¢ neposcljencga prostora
z nizko gostoto pozidave, omogocil
je razvoj predmestnega tipa mesta.

Osebni avto seveda ima svoje pred-
nosti in svojo vlogo v prometnem sis-
temu, vendar pa povzro¢a tudi veliko
teZav. Zdi se¢, da od vsch dosedanjih
prometnih sredstev najved proble-
mov povzroda prav ta. Pretirana ra-
ba osebnega avitomobila vodi celo do
nerazredljivih razvojnih problemov
mesla in le-ti so v veliki meri odvisni
od poloZaja oscbnega avtomobila, ki
mu ga odmerja mestna politika.

Pokazalo sc je, da prilagajanjc mesta
na osebni avto kot skoraj izkljuéno
prometno sredstvo, ko mesto doscZe
ali prescze 100.000 do 200.000 pre-
bivalcev, vodi do zclo spornih ur-
banisti¢nih resitev. Poroéilo, ki ga je
Ze leta 1963 v Veliki Britaniji izdal
Bucchancn, to dejstvo lepo pokaze.
Ta zasnova, kljub takratncmu zau-
panju v moZnosti ncskonéne gospo-
darske ckspanzije in tchni¢éncga
napredka, ni prinesla pri¢akovanih
rezultatov niti v mestih, kjer so lahko
poskrbeli za dovolj cestne in par-
kirne infrastrukture.

Prctirana raba osebnega avtomobila
je privedla do nezaZelencga razvoja
mest, saj povzro€a veliko porabo
prostora, razsipno porabo cncrgije,
krizo okolja, degradacijo mestnih
sredi$€ in socialne probleme, ki se
dancs kaZcjo kot temeljni razvojni
problemi mest:

1. Osebni avto pri enaki koli¢ini pre-
peljanih potnikov npr. porabi 2-
krat toliko prostora kot avtobus in
5-krat toliko kot mestna Zclezni-
ca. Ob tem osebni avto potrebuje
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$e veliko povrsin za parkiris¢a, in
sicer predvsem tam, kjer je pros-
tor najdragocencjsi in ga najbolj
primanjkuje. Ker osebni avto ne
prenese vi§jih gostot pozidave, to
posredno povzroda e vedjo po-
rabo prostora. Npr. v ZDA, kjer
se okrog 83% voZenj na delo
opravi z oscbnim avtomobilom, je
gostota pozidave skoraj 4-krat
niZja kot v zahodni Evropi, kjer se
z osebnim avtomobilom opravi
povpreéno 44% voZenj na delo.
Cim vedja je odvisnost od oseb-
nega avtomobila, tem bolj mora
biti mesto prilagojeno rabi oseb-
nega avtomobila in tem niZja je
potem gostota posclitve in vedja
poraba prostora.

2. Za promet se¢ porabi okrog 25%
celotne energije. Ob tem je osebni
avto najmanj encrgetsko u¢inko-
vil, saj pri enakem $tevilu prepel-
janih potnikov porabi skoraj
6-krat toliko primarne energije
kot avtobus in ve¢ kot 10-krat to-
liko kot mestna Zeleznica. Vendar
pa je razlika v porabi energije Se
bistveno vedja, kajti bolj ko je
mesto oricntirano na rabo oseb-
nega avtomobila, tem niZja je gos-
tota posclitve, daljic so potovalne
razdalje, manjsa je vloga javncga
prometa, manj je kolesarjenja in
pesacenja, vedja je raba avtomo-
bila in vegja je poraba goriva. V
ZDA npr., kjer je gostota pozi-
dave niZja kot v Evropi, porabijo
na prebivalca 4-krat toliko goriv
kot v zahodni Evropi in 10-krat
toliko kot v razvitih azijskih mes-
tih, kjer je gostota pozidave
najvija.

3. Kvaliteta mesta se kaZe tudi ali
celo predvsem pri Citljivosti in
mestnem znacaju javnih prosto-
rov. Pojem lepota mesta obi¢ajno
povezujemo prav s skladnostjo,
urejenostjo, privlaénostjo in hie-
rarhijo pomenov teh prostorov, ki
mestu  dajejo  znadilno obliko.
Oscbni avto tezi k unificirani in ne
hierarhi¢ni in pestri podobi mes-
ta, zmanjsuje potrebo po povrsi-
nah za pe$ce in mestnih prostorov
in vodi prej do degradacije kot do
ustvarjanja mestnih prostorov.
Pretirana raba osebnega aviomo-
bila navsezadnje pripelje do krea-
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ture mesta, do brezduine in &lo-
veku tuje urbane gmote.

4. V mestih promet povzroéa okrog
50% emisije vseh $kodljivih pli-
nov in je tako glavni onesnaZe-
valec zraka. V prometu zrak one-
snaZujcjo lista prometna sred-
sredstva, ki imajo pogon na motor
z notranjim izgorcvanjem, pri
¢imer spet prednjaci osebni avto.
Le- ta npr. pri enaki ponudbi
potnidkih mest generira 20-krat
toliko strupenih plinov kot avto-
bus in 88-krat toliko kot mestna
Zcleznica.

5. Hrup predstavlja enega hujsih
problemov danasnje civilizacije,
pri éemer glavni vzrok hrupa
predstavlja cestni promet, saj
osebni avtomobili pri enaki ko-
li¢ini prepeljanih potnikov pov-
zrodajo 4-krat toliko hrupa kot
avtobusi in 16-krat toliko kot vo-
zila mestne Zeleznice. Ker osebni
avto izriva potnike iz javnih pro-
metnih  sredstev, kolesarje in
pesce pa z njihovih povrdin, je ta
dejansko 3e vedji  povzroditel;
hrupa (saj sc tako izrinjeni potniki
selijo v glavnem v aviomobile).

6. Za individualni motorni promet v
mestih je znadilno stalno po-
manjkanje prostora, stalno nes-
kladje med potrebno in razpolo-
jivo povrsino. To vodi do gneée
in zastojev. Zasi¢enost in nedos-
topnost nastanc najprej v mest-
nem sredi§éu, tj. vsamem jedru in
Zari§¢u razvoja mesta, kjer je po-
dedovana urbanisti¢na zasnova $e
najmanj prilagojena avtomobil-
skemu prometu. Posledice nedos-
topnosti, poslabsanja ckoloskih
razmer in kvalitete Zivljenja se
kaZejo pri upadanju poslovne us-
pesnosti, odseljevanju ljudi in os-
rednjih mestnih dejavnosti iz
mestnega sredis€a v obmodja s
primernejfo  dostopnostjo  in
ustreznej$imi  Zivljenjskimi  raz-
merami. To postopoma povzroci
popolno destrukeijo in uniéenje
najdragocencjsih delov mesta ter
spremembo tradicionalne ident-
itcte mesta.

7. Osebni avto tudi pri najvedji stop-
stopnji motorizacije lahko zago-
tovi dostopnost dobrim 50% pre-
bivalcev. Drugo polovico pred-

stavljajo mladina, ostareli ljudje,
funkcionalno ovirani ljudje brez
avtomobila, ljudje, ki ne morejo
dobiti vozniskega dovoljenja, lju-
dje, ki si avtomobila ne morejo
kupiti, in tisti, ki jim avto trenutno
ni dostopen. Pretirana raba oseb-
nega avtomobila torej omogoda
dostopnost le delu prebivalceyv,
hkrati pa povzro¢a odvisnost od
osebnega avtomobila. Poleg tega
avtomobilist danes pokriva le del
stroskov, ki jih povzroda. Vse sku-
paj pa vodi do neenakosti druz-
benih slojev in do nepraviéne
porazdelitve stroskov glede na
dobljene koristi.

Pretirana raba osebnega avtomobila
je privedla do kriti¢ne tocke, ki terja
korenite spremembe. Soo&enje z na-
vedenimi in $e drugimi teZavami, je
spodbudilo nastanek novih promet-
no-urbanisti¢nih predstav o razvoju
mest, hkrati pa je to povzroéilo nov
inovativni ciklus v prometu.

Danasnje inovacije v
prometu

Obdobju pretirane rabe oscbnega
avtomobila, v katcrem si je ¢lovek
predstavljal nepretrgan in neskon-
¢en napredek, je sledilo obdobje
dvoma in ponovnega pretresanja. Na
podlagi novih spoznanj je v 70. lctih
v svetu prislo do popolne preusme-
ritve pri naértovanju transporta in
mest. Naértovanje je postalo global-
nejse, problemi so bili obravnavani
celovito. Odnos do javnih prometnih
sredstev sc je spremenil. Pre;j je bila
njihova vloga pri naértovanju mest
ncpomembna, saj so javni promet
3teli za dopolnilno prometno sred-
stvo za ljudi, ki si nc morejo pri-
voi¢iti lastnega prevoznega sred-
stva. Prevladalo je spoznanje, da je
lahko le javni promet temelj mest-
nega prometnega sistema. Uveljavili
sta se dve pojmovanji:

- ideja, naj potujejo ljudje in ne vo-
zila,

- idcja javnega prometa kot kon-
struktivnega clementa v razvoju
mest in ne kot sistema, ki samo
dopolnjuje motorni promet.

Oscbni avto je zaradi velike razsir-
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jenosti zadel izgubljati svoj znadaj
statusnega simbola. Tendence vse-
splo$ne umiritve prometa na cestah
in teZave s parkiranjem so omejile
obc¢utek mogi in svobode, ki ga vozilo
lahko nudi. V kolektivni zavesti av-
tomobil torej pricenja izgubljati svo-
jo simbolno vrednost in postaja raje
eno od prometnih sredstev s svojimi
prednostmi in slabostmi. V nekate-
rih mestnih obmogjih v svetu je pri-
8lo celo do pojava demotorizacije.
O¢itno je, da do tega lahko pride le
v mestih z u¢inkovitim in kvalitetnim
javnim prometom.

Izkudnje pospcSevanja prevoza z
mestnim javnim prometom vsvetu so
pokazale, da je nenaklonjenost mes-
¢ana javnemu prevozu le posledica
degradacije kvalitete uslug tega pro-
metnega sredstva in ne iracionalne
in splo3ne preference za osebno vo-
zilo. Odziv potnikov v tistih mestih
razvitega sveta, kjer so ustrezno ure-
dili javni promet, te ugotovitve pre-
pri¢ljivo potrjuje. Planiranjc mest
torej v vedno vegji meri temelji na
upostevanju javnega prometa kot
temeljnega prometnega sredstva v
mestu. Taksen pristop, ki ima naj-
vegjo tradicijo na Svedskem, v ZRN
in v Svici, se uvcljavlja tudi drugod,
sprejet pa je bil tudi v Ljubljani.

Dancs prometna politika v mestih

temelji na:

- pospeScvanju javnega promcta,
promcta za pesce in kolesarskega
promcta ter

- na omcjevanju  individualnega
motornega prometa.

V skladu z misclnim preobratom in
s spremembo na podrodju prometne
in urbanisti¢nc politike je prislo tudi
do preusmeritve prirazvoju promet-
nih sredstev. Bistveno bolj je
poudarjen razvoj sredstev mestnega
javnega prometa, ki morajo biti ko-
renito izboljana, da bi lahko bila
temelj mestnega prometnega siste-
ma in konstruktivni clement v raz-
voju mest. Zaradi nckaterih kompa-
rativnih prednosti tirni sistemi pos-
tajajo vse bolj pomembni, prislo je
do prave rencsanse teh sistemov.
Hkrati pa so rcagirali tudi proizva-
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jalci cestnih vozil in najavili Stevilne
izboljsave.

V nadaljevanju je navedenih nekaj
najznacilnejsih inovacij na podrocju
mestnega javnega in osecbnega mo-
tornega prometa.

JAVNI PROMET

Razvoj je naravnan k povedanju za-
nesljivosti, hitrosti, udobnosti, k
vegji gospodarnosti in energetski
var¢nosti ter k $irdi sprejemljivosti
glede vplivov na okolje. Jasno so zaz-
navne teZnje po uvajanju vedjih vozil,
po vedji viogi sistemov na elektri¢ni
pogon, po uporabi ra¢unalnisko vo-
denih krmilnih sistemov in vedji av-
tomatizaciji, po uvajanju lastnih
vozi$¢ za temeljne nosilce mestnega
javnega promecta in po usmeritvi v
sisteme, kjer se vozila na lastnem
vozi$¢u pomikajo s pomodjo vodila.

Tak$ne razvojne teznje lahko opa-

zimo pri razvoju vsch oblik mestnega

javnega prometa, ki v globalu poteka

v dvch smerch:

1. razvoj (novih) nekonvencionalnih,
popolnoma avtomatiziranih siste-
mov mestnega javnega prometa,

2. razvoj in posodobitev konvencio-
nalnih sistcmov mestnega javnega
prometa; ti sistemi so lahko po-
polnoma avtomatizirani, polavto-
matizirani ali ncavtomatizirani.

Razvoj nekonvencionalnih promet-
nih sredstev sega v Ze nekoliko pre-
zivelo obdobje modernizma in dru-
gih gibanj, ki imajo koreninc v
prclomu z vsem konvencionalnim.
Iskanje originalnosti, to je drugaé-
nosti od znanega, jc bila temcljna
znadilnost te dobe. Njena posledica
je bil intenziven razvoj nekonvencio-
nalnih prometnih sredstev. Zunanja
znadilnost teh sistemov je, da
potekajo pretezno nad nivojem te-
rena (na viaduktih) in so zato manj
zdruZljivi s tradicionalno podobo
mest.

V to skupino javnih prometnih sred-
stev spadajo predvsem razne oblike
kabinskih sistemov, pri ¢emer raz-
likujemo:

All use subject to https://about.jstor.org/terms

EE——

&. 14 / 1990

19



CIEoD
—
§t. 14 /1990

20

- sistem z majhnimi vozili in
- sistem z ve¢jimi (srednje velikimi)
vozili.

Mestni javni promet je eden kljuénih
elementov in sestavni del mesta, zato
mora biti usklajen s strukturo in po-
dobo mesta. Konvencionalna pro-
metna sredstva so bila grajena v
merilu ¢loveka in mestnega prosto-
ra, vendar tak3na, kakrina so bila,
niso veé nudila ustrezne kvalitete
uslug. Prislo je do posodobitve kon-
vencionalnih  prometnih  sredstev.
Pri tem so bila vklju¢ena najnovej$a
spoznanja tehnike, uporabljene pa
so bile tudi izku3nje, pridobljene pri
razvoju nekovencionalnih promet-
nih sistecmov. Razvoj konvencional-
nih prometnih sredstev je posredena
sinteza tradicionalnih, za mestno
okolje in podobo sprejemljivih resi-
tev, in najnovejsih, 2¢ danes uporab-
nih dosczkov ob sprejemljivi ceni.

V skupino konvencionalnih sredstev
mestnega javnega prometa spadajo
trije sistemi:

- cestni ali avtobusni sistem,

- mestna Z¢leznica,

- podzemska Zeleznica.

Poudarjena vloga tirnih sredstev jav-
nega prometa je povzrodila mocan
razvoj teh sistemov, kar je pripeljalo
do preobrazbe in do popolnoma no-
ve kvalitete tega sistema. Nekoliko
odrinjen poloZaj cestnih vozil pa je
povzrotil razvoj, ki naj bi odstranil
nckatere slabosti tega sistema.

Razvoj nekonvencionalnih sredstev
mestnega javnega prometa

Prvotno je bil cilj razvoja nekonven-
cionalnih sredstev mestnega javnega
prometa popolnoma nadomestiti
oscbni avtomobil v mestih. Pokazalo
s¢ je, da bi bila predraga izgradnja
tako gostega omreZja, da bi zadovol-
jivo pokrivalo celotno miestno ob-
mogje. Danes te sisteme razvijajo
predvsem zato, da bi preizkusili pov-
sem nove tehnologke in organi-
zacijske koncepte javnega prometa.

Za (¢ sisteme je znadilna visoka po-
gostnost prihajanja vozil, niZja hi-
trost ter nizka in srcdnje velika

kapaciteta vozil. Ta prometna sred-
stva so popolnoma avtomatizirana,
vozijo po popolnoma lastnem vozi$-
¢u, vozila se pomikajo s pomodjo
vodila, vozila nimajo voznikov in
postaje nimajo osebja, vozila so na
elektri¢ni pogon.

Sistem z majhnimi vozili je sestavni
del zamisli o tako imenovanem
hitrem individualnem prevozu. Po
tem konceptu naj bi bila ponudba
javnega prometa prilagojena posa-
mezniku. Potnike naj bi prepeljal od
izvora do cilja brez presedanja. Zato
je potrebno veliko majhnih vozil, vi-
soka pogostnost in gosto omreZje
javnega prometa. Ta vozila lahko
sprejmejo 3 do 6 potnikov, v teh
vozilih ni stojid¢. Sistem deluje po-
dobno kot taksi. Vozila v dolo¢enih
predpisanih presledkih vozijo po
omreZjus postajami. Potnik, ki pride
na postajo, vstopi v prazno ¢akajoce
vozilo. Cge na postaji ni primernega
vozila, potnik vozilo narodi, in vozilo
pride na postajo. Potnik, ki vstopi v
vozilo, sporo¢i dispecerskemu cen-
tru cilj potovanja, nato vozilo pri-
pelje potnika do cilja brez vmesnih
postankov.

Zamisel hitrega individualnega pre-
voza je bila kot inovacija $e posebej
popularna v zaéetku 70. let. Kljub
prizadevanjem in nadaljnjim izpo-
polnitvam ta sistem danes ni ni¢
blizje urcsni¢itvi kot v prej$nem
desetletju. Kombinacija majhnih vo-
zil in zapletenega in dragega vozi$éa
vodi do ckonomsko nesprejemljivih
reditev, do nizkih kapacitet in velike
porabe prostora. Potek nad nivojem
terena pa je (posebno v uli¢nem pro-
storu) tezko sprejemljiv iz estetsko-
vizualnih razlogov. Po splo3ni oceni
je to prej nercalna zasnova kot pa
koncept za prihodnost.

Sistemi z vejimi vozili pa naéelno
obratujcjo tako kot klasi¢no zasno-
van javni promet, le da je tehnologka
zasnova povsem nova. Ti sistemi so
pretezno namenjeni internim prevo-
zom na kratke razdalje (naletaliscih,
razstavi§¢ih, v $olskih in klini¢nih
centrih ipd.) in prevozom na krajse
razdaljc v okviru mestnih sredide.
Razvijajo jih tudi kot sredstva, ki bi
morda lahko nadomestila klasi¢ne
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sisteme mestnega javnega prometa.

Te sisteme bi glede na nacin pogona

in vodenje vozila lahko razdelili v

§tiri osnovne skupine:

- vozila, ki se po vodilu pomikajo s
pomodjo gumijastih koles, viseca
vozila,

- vozila, ki se¢ pomikajo s pomogjo
zraéne blazine,

- vozila, ki s¢ pomikajo s pomo¢jo
magnetne levitacije.

V najvedji meri razvijajo vozila, ki se
po vozi§¢u pomikajo s pomodjo gu-
mijastih koles. Te modele v glavnem
preizkusajo le na testnih poligonih.
V Wuppertalu Ze od leta 1901 obra-
tuje vise€a Zeleznica, sicer pa sc ta

- sistem ni §ir§c uveljavil. Vendar pa $¢
razvijajo in preizkusajo nove modele
vise¢ih vozil, v Neméiji znane pod
‘imenom H-Bahn.

V novejSo gencracijo nekonvencio-
nalnih prometnih sredstev spadajo
vozila, ki bodisi s pomogjo zra¢ne
blazine ali pa magnetnih sil lebdijo v
zraku. Vouila, ki s¢ pomikajo s po-
mod&jo zra¢ne blazine, drsijo po
zradni blazini, ki se ustvari med vo-
zi¥¢em in vozilom. Zra¢no blazino
ustvarijo motorji, ki so vgrajeni v vo-
zilo ali v vozidée. Ta sistem potrebuje
giroko, predvsem pa ravno vozisée.
Povzro¢a le malo hrupa. Doslej sc ni
gire uwveljavil, v uporabi pa je v
avstrijski alpski vasici Scrfaus, kjer
povezuje parkiri$ée z izhodis¢nim
sistemom Zicnic.

Najmlajsi sistem v druZini nekonven-
cionalnih prometnih sredstev je sis-
tem, ki deluje po nacelu magnetne
levitacije. Znan je pod imenom
MAGLEV, v Nemdiji pa kot M-
Bahn. Ta sistcm lahko obratuje pri
majhni ali veliki  hitrosti. Za
mestni javni promct je primercn le
sistem, ki deluje pri nizki hitrosti. V
tem primeru vozila s pomo¢jo mag-
netnih silnic lebdijo pribliZzno 2 cm
nad jeklenima tirnicama, poganja jih
v traso vloZen magnetni stator. Pred-
nost te technologije je vtem, da vozila
nimajo obi¢ajnih elcktro ali drugag-
nih motorjev, zato so nckoliko lazja.
Vendar pa je to doslej najbolj za-
pleten pogon, kar se odraZa v visoki
ceni in §¢ vedno znatni teZi vouzila.
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Vouilo je skoraj nesli$no. Dolo¢eno
omejitev pri morebitni uvedbi teh si-
stemov predstavljajo zahtevni trasni
elementi, zaZelena je horizontalna
trasa z blagimi projektno-tehni¢nimi
clementi. Tudi ta sistem se ni $irSe
uveljavil. Sicer pa od leta 1987 v Ber-
linu na eni taksni progi Ze prevaZajo
potnike. Oba novej$a pogona, pri
katerih vozila lebdijo v zraku, na
splodno ocenjujejo kot najdraZja po
investicijskih, obratovalnih in vzdr-
Zevalnih strogkih.

Razvoj nekonvencionalnih sistemov

javnega prometa je torej na stopnji

izdelave in testiranja prototipov.
Vozila v glavnem vozijo po testnih
progah. Izjema so posami¢ni de-
monstracijski primeri obratovanja
teh sistemov, ki so vedno omejeni
zgolj na eno kratko progo. Ti sistemi,
kot kaZe, 8¢ nekaj ¢asa ne bodo zreli
za §ir$o uporabo.

Prihodnost teh sistemov je nekoliko
negotova in nejasna. Predvsem pa v
primerjavi s sodobnimi konvenci-
onalnimi sistemi mestnega javnega
prometa nimajo prepricljivih pred-
nosti. Doscdanje raziskave in pri-
merjave so dokazale zanesljive pred-
nosti tirnih sistemov pred kakrino
koli obliko nekonvencionalnih siste-
mov. Mesta sc za te novosti ne
ogrevajo. Celo tam, kjer so se pov-
sem resno pripravljali na uvedbo teh
sistemov, so odstopili od nadrtov in
so se raje odlo¢ili za sodobna kon-
vencionalna sredstva.

Razvoj avtobusnih sistemov

Avtobus je in bo v tak3ni ali drugaéni
obliki $e naprej nepogresljivo javno
prometno sredstvo - v manjdih mes-
tih kot edino sredstvo javnega pro-
meta, v vegjih pa kot dopolnilo
zmogljivejsih sistemov. V primerjavi
z drugimi javnimi prometnimi sred-
stvi so glavne slabosti avtobusov
hrup, onesnaZenje zraka, relativno
nizka kapaciteta, relativno visoka
poraba energije, visoki podi vozil, ki
onemogoc¢ajo udobno vstopanje in
izstopanje potnikov ter manj udobna
voznja. Razvoj nekoliko proble-
matiénih avtobusov gre predvsem
v smeri izbolj$anja teh lastnosti.

All use subject to https://about.jstor.org/terms

COESD
|
&. 14 /1990

21



I
§t. 14 /1990

22

Prednost avtobusov je v prostorski
prilagodljivosti, prakti¢no lahko vo-
zijo po vsch mestnih cestah. Njihova
slaba stran je v tem, da ve¢inoma
vozijo po mesanih voznih povrinah
in da niso prilagodljivi v ¢asu. Ven-
dar pa za razli¢na obmodja in raz-
liéne funkcije lahko izbiramo vozila
razliéne velikosti ter jih tako prila-
gajamo potrebam. Danes na trgu do-
bimo minibuse, avtobuse srednjih
velikosti, standardne avtobuse, nad-
stropne avtobuse, zglobne avtobuse,
uvajajo pa $¢ dvozglobne avtobuse.
Slednji predstavljajo zgornjo mejo
razvoja cestnih vozil. Kapaciteta av-
tobusov se tako giblje v razponu od
25 do 150 potnikov na avtobus (pri
gostoti stoje¢ih potnikov 0,25 m2 na
potnika - kar je danes v razvitem
svetu uveljavljen standard).

Kljub temu da je za avtobuse najbolj
gospodaren dizelski pogon, intenzi-
vno raziskujejo moZnost alternativ-
nih energetskih virov in pogonskih
moZnosti. Proizvajalce vozil po eni
strani v to sili omcjena koliCina
(strokovnjaki ocenjujejo, da bi sve-
tovne zaloge nafte lahko posle Ze
okrog leta 2020) in nepredvidljiva
cena nafte, po drugi strani pa zahte-
ve ckologke narave. Raziskujejo
razliéne mozZnosti. Danes so pri
sprejemljivi ceni tehniéno obvladljivi
altcrnativni energetski viri iz teko-
&ega plina in metanola. Ta dva alter-
nativna encrgetska vira lahko Ze
danes ali v bliznji prihodnosti pos-
tancta pogonsko sredstvo za avto-
buse, &e bi na naftnem trgu prislo do
ve¢jih sprememb. Na podrodju po-
gonskih novosti pa lahko v bliZnji
prihodnosti ra¢unamo z bimotornim
aviobusom (avtobus, ki ima namesto
enega velikega motorja vgrajena dva
majhna, ki lahko delata hkrati ali pa
dela le eden), bimodalnim trolejbu-
som (vozilo, ki v obmo¢ju napajal-
nega omreZja vozi kot trolejbus,
izven tega obmodja pa kot avtobus
na klasi¢éni dizelski motor), pred-
vsem pa z izkori§¢anjem zavorne
encrgije.

Glede vplivov na okolje je bila do-
scZenabistvena izbolj$ava s pomogjo
izolacije motorja. S tem je bila emi-
sija zunanjega hrupa velikih avtobu-

sov zreducirana od 90 dB(A) na 80
dB(A). Medtem ko se v razvitem
svetu tigji avtobusi Ze nekaj let upo-
rabljajo, jih pri nas $e ni. ZniZanje
stopnje strupenih izpu$nih plinov
motorjev na dizelski pogon je e
predmet raziskav, in sicer razvijajo
ustrezni katalizator.

Avtobusi novejsih generacij imajo
tudi nekoliko niZje pode. Obi¢ajna
vidina poda vozila znafa okrog 90
cm. Nekateri novej$i modeli imajo
pod na visini okrog 70 cm, najnovejsi
minibusi pa na vi$ini 40 cm, kar vsaj
nekoliko olaj$uje vstopanje in izsto-
panje potnikov.

Ugotovimo lahko, da je bilo na po-
dro¢ju avtobusnega prometa izvede-
nih niz izbolj3av, razvoj pa se bo e
nadaljeval. Kljub temu pa bistvene
slabosti sistema, &eprav v omiljeni
obliki, e vedno ostajajo. Po drugi
strani pa so ta vozila gibljiva v pros-
toru in najbolj gospodarna pri niZjih
prometnih obremenitvah (do 3000
potnikov na uro in smer), zato bodo
$e naprej ostala v uporabi.

Mestna Zeleznica

Uveljavitev vodilne vloge mestnega
javnega prometa je povzrodila do-
lo¢enc tezave v zvezi z izborom na-
justreznejdih prometnih sredstev. V
mestih z manj kot 200.000 prebivalci
je osnovni in edini nosilcc mestnega
javnega prometa praviloma avtobus.
Tudi v zelo velikih mestih je vpra-
$anje temeljnega nosilca mestnega
javnega prometa jasno. To je pod-
zemska Zeleznica. Za srednje velika
mesta z ve¢ kot 200.000 in manj kot
milijon prebivalci pa je bilo vpra-
$anje izbora temeljnega nosilca
mestnega javnega prometa bolj ne-
gotovo. Jasno je bilo, da bi za tak$na
mesta moralo biti ncko prometno
sredstvo, ki bi imclo del lastnosti
podzemske Zeleznice in del lastnosti
cestnih vozil in bi v ckonomskih raz-
merah prevzemalo 3000 do 20.000
potnikov na uro in smer.

V 70. Ictih so razvili nov sistem mest-
nega javnega prometa, ki ima taksne
znadilnosti. To je mestna Zeleznica,
ki je po svojih znacilnostih blizje
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podzemski Zeleznici kot pa klasic-
nemu tramvaju. Slednjega zaradi
nizke kvalitete uslug nikjer veé¢ ne
gradijo.

Mestna Zeleznica je v primerjavi s
klasi¢nimi tirnimi sistemi bistveno
izbolj$ana glede hrupa in vibracij,
tako da so danes vozila mestne Zelez-
nice ti§ja kot druga sredstva mest-
ncga javnega prometa. Ce je zgornji
ustroj primerno urejen, so tisja kot
katera koli druga cestna vozila. S po-
sebnimi ureditvami zgornjega ustro-
ja lahko skoraj popolnoma amorti-
ziramo tudi vibracije. Ce ob tem
upodtevamo $c¢ dejstvo, da so ta
sredstva na clektriéni pogon, da ne
onesnazujejo zraka in vode, da so
energetsko ué¢inkovita in razmeroma
majhen porabnik prostora ter da so
¢asovno fleksibilna, res ni ¢udno, da
s0 tirni sistemi ponovno v ospredju.

Mestna Zc¢leznica je tirni sistem jav-
nega prometa, ki je lahko na razli¢-
nih stopnjah razvoja. Vozi po last-
nem voziséu, ki lahko poteka samo
na nivoju terena in je od ostalega
prometa loéena le horizontalno, lah-
ko poteka izvennivojsko in je v celoti
lo¢ena od ostalega prometa ali pa
delno poteka na nivoju terena, delno
pa izvennivojsko. Vsaka razvojna
stopnja jc lahko hkrati konéna ali
prchodna razvojna stopnja. Tirna $i-
rina znasa 1435 mm, vozila so Siroka
do 1650 mm, visina poda nad tirnico
znaSa od 300 do 900 mm in vozila
doseZejo najvecjo hitrost 100 km/
uro. Napajanje z clektriko je pra-
viloma urcjeno od zgoraj, le &c sis-
tem v celoti poteka izvennivojsko, je
napajanjc lahko urcjeno tako kot pri
podzemski Zeleznici.

Temeljna znadilnost Lega sistema je
torej v njegovi fleksibilnosti. Lahko
sc pojavlja na razli¢nih razvojnih
stopnjah. Klju¢no je vprasanje de-
leZa nivojskih in izvennivojskih po-
tekov. Na¢eloma bi lahko dolo¢ili tri
tipiéne razvojne stopnje mestne
Zceleznice.

Na I. razvojni stopnji poteka skoraj
izklju€no na nivoju terena. Locitev je
izvedena Ic na horizontalni ravni,
izven nivoja terena potcka le izje-
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moma (najve¢ 5% trase). Vozila so
giroka od 2,30 do 2,50 m, vi§ina poda
znasa okrog 0,35 m. Peroni so visoki
okrog 0,30 m, tako da so prakti¢no
na vi$ini poda. Skupna dolZina kom-
pozicije znasa okrog 60 m, srednja
potovalna hitrost pa priblizno 25
km/uro.

Za 11. razvojno stopnjo je znacilno,
da je v predoru 20-40% trase. Izven-
nivojsko lahko potcka samo v ob-
moc¢ju mestnega sredi§¢a ali pa
izvennivojski potek zajema $e naj-
bolj obremenjena krizi§¢a. V ob-
mod&ju predorov so peroni visoki 0,70
do 0,90 m, kjer proga poteka v nivoju
tercna, pa so peroni obi¢ajno sred-
nje visoki (0,30 m). Zato morajo vo-
zila imeti zloZljive stopnice. Vozila
so Siroka od 2,40 do 2,65 m, dolZina
kompozicije znasa okrog 90 m, pov-
preéna potovalna hitrost pa pribliz-
no 30 km/uro.

111. razvojna stopnja je kon¢na. Na
tej razvojni stopnji deleZ tunelskih
ali izvennivojskih odsckov znasa 60
ali ve¢ odstotkov trase. Morebitna
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nivojska kriZanja s cesto so tehni¢no
varovana kot pri klasiéni Zeleznici.
Ce ni nivojskih kriZanj, je del trase,
ki poteka na nivoju terena, v celoti
ograjen. V tem primeru trasa poteka
tako kot pri podzemski Zeleznici.
Vsa postajali§¢a imajo visoke pero-
ne, vozila pa visoke pode in so brez
stopnic. Vozila so $iroka 2,65 m,
kompozicije so dolge do 120 m,
srednja potovalna hitrost pa znasa
okrog 35 km/uro.

Obratovanje mestne Zeleznice je v
vsakem primeru elektronsko krmil-
jeno. To je ena glavnih znadilnosti
tega sistema. Sploh pa so vozila ved-
no bolj opremljena z clektronskimi
sklopi, ki zamenjujejo mehaniéne.
Stopnja avtomatizacije je odvisna od
razvojne stopnje sistema. Cim vigja
je razvojna stopnja, bolj je sistem
avtomaltiziran. Pri tretji razvojni
stopnji je sistem lahko popolnoma
avtomatiziran, tako da vozila nimajo
voznikov.

Nova prometna in urbanisti¢na po-
litika ter nesporne komparativne
prednosti tega prometnega sredstva
so povzrodile veliko zanimanje za
razvoj in uvedbo mestne 2cleznice. V
tak3ni ali drugaéni obliki jo uvajajo
na vsch celinah sveta in predlagamo
jo tudi v Ljubljani. Zna¢ilna je zclo
hitra uveljavitev tega sistema ob nje-
nem hkratnem zelo dinamiénem raz-
voju. Skoraj vsak naslednji projckt
predstavlja v razvojnem smislu nov
korak k izpopolnitvi sistema. Ce bi
poiskali primere uspelih resitev, bi
morda lahko izbrali Nantes v Fran-
ciji za L. razvojno stopnjo, Hannover
v Neméiji za 11, razvojno stopnjo in
Lille v Franciji ali Vancouver v Ka-
nadi za I11. razvojno stopnjo. Seveda
pa je uspelih resitev $e ved.

Zakljutimo lahko z ugotovitvijo, da
je bila mestna Zcleznica razvita kot
optimalno prometno sredstvo za
mesta srednje velikosti in daji je tudi
v prihodnosti v tak3ni ali druga¢ni
obliki ta vloga zagotovljena.

Podzemska Zeleznica

Podzemska Zeleznica se glede na l1l.
razvojno stopnjo mestne Zeleznice

razlikuje predvsem glede velikosti
vozil in kompozicij. Vozila podzem-
ske Zeleznice so $iroka od 2,80 do
3,20 m. Medtem ko ima pri zadnji
stopnji mestne Zeleznice kompo-
zicija najved §tiri vozila, je za pod-
zemsko Zeleznico znaéilno, da ima v
komporiciji obi¢ajno Sest, lahko pa
tudi deset vozil. Kapaciteta pod-
zemske Zeleznice je zato zelo visoka
in se giblje v razponu od 15.000 do
60.000 potnikov na uro in smer.
Napajanje podzemske Zeleznice je
vedno urejeno s strani, preko tretje,
napajalne tirnice. Ta sistem ima v
predoru 3¢ vedji delez tras, in sicer
okrog 80%.

V skladu s posodobitvami tirnih sis-
temov je tudi pri podzemski Zelez-
nici prislo do pomembnih izboljSav.
Glavno izboljgavo predstavljajo $i-
roka uporaba clcktronike, popolna
avtomatizacija sistema in vzorno, ce-
lo luksuzno urcjena podzemska pos-
tajalid¢a, ki so zelo lepo oblikovana
in opremljena z raznimi umetnina-
mi.

Podzemska Zcleznica seveda Se
naprej ostaja temeljno prometno
sredstvo velemest.

OSEBN1 MOTORNI PROMET

Vedno strozje zaliteve ckoloske na-
rave in negotovost glede goriva sili
proizvajalce osebnih vozil v stalne
izbolj8ave in inovacije. V zadnjih le-
tih je bila emisija hrupa oscbnih vozil
zmanj$ana za 5 dB(A). Z uvedbo
katalizatorja (katerega uporaba sc
hitro iri) je bila emisija $kodljivih
plinov zreducirana za 90%. Pri¢a-
kujejo, da bo v nekaj letih razvit ka-
talizator tudi za dizclsko gorivo.
Glede oncsnaZenja zraka torej lahko
pri¢akujemo nckaj izboljsav. Pri-
pravljen je avto na metanol, ki bi
lahko vozil 2¢ danes. Pridobivanje
metanola je zelo univerzalno, zato je
tudi ranljivost vozil na ta pogon
bistveno niZja. Poleg tega ima pogon
na metanol zelo nizko emisijo $kod-
ljivih vplivov. Avto na mectanol bo
verjetno prisel na trg takrat, ko bo
cena nafte postala previsoka.

Najtrsi oreh osebnega motornega
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promcta vsckakor predstavlja velika
poraba prostora. Vsa predvidevanja
kaZejo, da bo motorizacija $¢ naprej
rasla, ceste pa so Ze danes prena-
si¢ene s prometom. Ker cest $¢ po-
sebno v gosto naseljenih delih mest
ni mogode kar naprej Siriti, to
predstavlja resen problem. Strokov-
njaki vidijo rcsitev ali vsaj ublaZitev
problema v tem, da se intenzivira
uporaba Z¢ razpolozljivih cestnih
povrsin, Zato razvijajo poscben pro-
jekt, ki ima splogni naslov Uprav-
ljanjc s transportnim sistcmom
(Transport System Management).
Bistvo projekta je v tem, da sc s po-
modjo informacijskega sistema, ki
temelji na visoki tehnologiji in vklju-
¢uje mikroprocesorje, laserske Zar-
ke, satelite, umetno inteligenco in
drugo, poveca kapaciteta obstojecih
cestnih povrsin, hkrati pa se izbolj$a
varnost in zmanja ncgativni vpliv na
okolje. Nekaj tak$nih sistemov raz-
vijajo in preizkudajo Ze nckaj let.

V Berlinu 2¢ od leta 1986 preizku-
$ajo projckt zimenom LISB. Na 240
krizid¢ih so postavljeni infrardeéi
oddajniki in sprejemniki, ki so prek
centralnega radunalnika povezani s
700 oscbnimi avtomobili, ki so
posebej opremljeni s sprejemnimi in
oddajnimi cnotami. Voznik na ta na-
¢in dobi navodilo o optimalni trasi
voZnje glede na cilj potovanja. V sis-
tem so vkljuéena tudi vozila mest-
nega javaega prevoza. V. Londonu
vzporedno preizkusajo podoben sis-
tem, ki se imenuje AUTOGUIDE.

Evropska avtomobilska industrija v
okviru programa Eurcka financira
projckt PROMETEJ (Promethcus).
Projcktje razdeljen virifaze. Doleta
1993 naj bi bili razviti avtonomni in-
dividualni sistemi, do leta 2003 manj
zapleteni sistemi, do leta 2010 pa
zclo zapleteni sistemi. Ta program
sc ukvarja le s cestnim prometom.

Evropska gospodarska skupnost
podpira projckt DRIVE, ki je skoraj
v celoti financiran iz javnih sredstev.
Tudinamen tega programa je izbolj-
$anje ucinkovitosti cestnega pro-
mcla, povedanje varnosti in zmanj-
anjc ncgativnih vplivov na okolje.
Vendar pa ta program v nasprotju s
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Prometejem namenja enako pozor-
nost tako individualnemu motorne-
mu kot javnemu prometu.

Ti sistemi upravljanja prometa bodo
prinesli pozitivne rezultate le, &e
bodo uporabljeni v okviru nove pro-
metne  in  urbanistiéne  politike.
Ekstenzivna raba avtomobilov bi le
podalj$ala agonijo mest, ki jih dusito
prometno sredstvo. Sistem uprav-
ljanja s prometom bo omogo¢il uéin-
kovito prilagajanjc prometncga vo-
lumna razpolozljivi kapaciteti in bo
tako dimenzioniral rabo avtomobila
na razpoloZljiv prostor. S tem v zvezi
se omenjajo trije nadini prilagajanja
motornega prometa:

- Mestna sredi$éa naj bi obkrozala
vrata, skozi katera bo spuséeno le
toliko avtomobilov, kolikor jih
center lahko sprejme. Ko bo
mestno sre-disée napolnjeno, bo
na vpadnih cestah v smeri proti
centru na se-maforjih stalno
priZgana rdeca lu€. Avtomobilisti
bodo lahko parkirali na teh mes-
tih, voZnjo pa bodo nada-ljevali z
javnim prometom, ki bo imel
neoviran dovoz.

- Sistemi za vodenje bodo vozniku
avtomobila v okviru sistcma par-
kiraj in se pelji sporocih najugod-
nejso lokacijo za parkiranje, tako
da bo voznik hkrati dobil informa-
cijo o strogkih in porabi ¢asa gle-
dc na voZnjo z avtom do centra.

- Elcktronski sistemi za zaracuna-
vanje cestnine bodo tako izpopol-
njeni, da bo omogoéeno posebno
obdav¢cenje tistih, ki bodo v mest-
na sredid¢a potovali z avtomobili.

Taksni in podobni sistemi bodo s
pametno upordabo vseh razpoloZ-
ljivih sredstev mestnega prometa
omogocili znosne razmere glede
okolja, porabe ze¢mljidéa, varnosti in
sploh Zivljenjskih razmer v mestih.

Sklep

Ugotovimo lahko, da kljub visoki
tehnologiji in tchniki danes ni &as
velikih odkritij, ampak &as strezni-
tve, ki omogoca postavljati stvari na
prava mesta in izboljsati to, kar Ze
obstaja. Zato v zvezi z dana$njimi
inovacijami ni pri¢akovati revolucio-
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narnih sprememb v razvoju mest.

Najpomembnej$o spremembo pred-
stavlja miselni preobrat, ki se kaZe v
novi prometni in urbanisti¢ni politiki
mest. Prednostni razvoj javnega pro-
mcta, pes in kolesarskega prometa
bo omogo¢il znosnejse bivalne in de-
lovne razmere, mesta pa bo vrail ¢lo-

veku,

Strategija pospeScvanja  javnega
prometa bo vplivala na delno struk-
turno spremembo (predvsem sred-
nje velikih in vedjih) mest. Za tak3na
mesta bodo znadilni naslednji ele-

menti:
- vi$ja gostota pozidave,
- mo¢no mestno sredisée,

- kompaktna oblika mesta (malo

predmestne pozidave),

- uveden visoko kvaliteten sistem
(tirnega) mestnega javnega pro-

meta,

- skromnejie povriine za cestni

motorni promet.

Taksen razvoj bo prinescl razvojno-
urbanisti¢ne, prometne, ekonom-
ske, socialne, ekologke, varnostne in
druge koristi, pomembne za razvoj
mesta. Poleg tega bo strategija pos-
pesevanja  ucinkovitega mestnega
javnega prometa pripomogla k jas-
nemu  oblikovanju in definiranju
glavnih razvojnih smeri mesta. Na ta

nadin se bo oblikovala hicrarhija in
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raznovrstnost mestnih prostorov.
Vse to bo pripomoglo k boljsi ¢itlji-
vosti mesta in k jasni razpoznavnosti
kljuénih razvojnih smeri in tipi¢no
mestnih prostorov.

Razsodna in harmoni¢na uporaba
vseh razpoloZljivih in ustrezno izbo-
lj3anih prometnih sredstev bo torej
privedla do harmoniénej$ega razvo-
ja mest, kar bo me$¢anom in obis-
kovalcem omogo¢ilo prijetneje po-
cutje in Zivljenje.
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* Zaradi prostorske omejenosti smo Zal mo-
rali izpustiti iz¢rpen opis vpliva Zeleznice in
tramvaja na razvoj mest. UredniStvo.
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