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Izvletek

Prispevek obravnava in primerja strukturo, razvoj in ureditev prometa v Ljubljani in Miinstru.
Prikazani so temeljni elementi in kazalci integralnega prometnega sistema izbranih dveh
mest in njunega gravitacijskega zaledja, ki se nanasajo na prostorsko organizacijo dejavnosti,
prometne tokove, strukturo prometnih sistemov in nacin urejanja prometa. V prispevku je
opredeljena tudi analiza potovalnih navad prebivalcev ter intenziteta cestno prometnih tokov
na prehodu iz SirSe regije v mesto.

Kljuéne besede: prometno nacrtovanje, javni promet, trajnostna mobilnost, potovalne
navade, Ljubljana, Miinster, Ljubljanska urbana regija, Miinsterland

TRAFFIC OF LJUBLJANA AND MUNSTER URBAN AREAS

Abstract

The article presents an attempt to compare traffic indicators and the state of traffic in Ljubljana
and Miinster and their gravitational hinterland. The purpose is to present individual aspects of
passenger traffic system of Ljubljana and Miinster and to deal with their traffic connectedness
with a wider urban space. The work defines also the analysis of inhabitants’ travelling habits
and the intensity of road traffic flows at the passage from a broader area to a city.

Key words: traffic planning, public traffic, sustainable mobility, travelling habits, Ljubljana,
Miinster, Ljubljana urban region, Miinsterland
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I. UVOD

Dinamicen pretok blaga, ljudi, storitev in informacij je ena izmed temeljnih znacilnosti
razvitih druzb, saj omogoca njihov gospodarski in druzbeni razvoj. DoseZena stopnja razvoja
v danasnjem Casu, hkrati pa tudi vse visja stopnja udeleZenosti prebivalstva v motoriziranem
prometu, povecujejo potrebo po hitri, uc¢inkoviti mobilnosti.

Ljubljana na podro¢ju urejanja prometa in trajnostne mobilnosti zaostaja v razvoju, kar
povzroca Stevilne probleme, kot so prekomerna raba osebnih avtomobilov, presezena zmo-
gljivost cest, pomanjkanje parkirnih mest, slaba dostopnost, dolgi potovalni ¢asi, prekomer-
na onesnazenost zraka in podobno. Ti problemi stihijskega razvoja prometa se kazejo v vseh
komponentah prostora, tako druzbeni, gospodarski kot okoljski. Hkrati pa neuravnotezenost
na vseh omenjenih podrocjih prostora, znova vpliva na spremenjene razmere v prometu.
Miinster, kot protiutez Ljubljani, sicer v Stevilnih geografskih kazalcih izkazuje podobnost
s slovensko metropolo, vendar se z vidika razvoja in strukture prometa mesti pomembno
razlikujeta.

Z namenom proucitve razvoja, stanja in tezenj potniskega prometa v Mestni ob¢ini Lju-
bljana in okrozju Stadt Miinster, smo sprva opravili klasi¢no analizo posami¢nih geograf-
skih elementov, ki smo jih nato vkljucili v primerjalno analizo.

Primerjalna analiza, kot temeljna metoda raziskovanja, je bila namenjena vrednotenju
posameznih kazalcev, tako v okviru primerjave dveh mest, kot primerjavi dolocenega kazal-
ca v dolo¢enem ¢asovnem obdobju. V zacetnem delu raziskovanja smo najprej analizirali in
primerjali osnovne druzbeno-geografske kazalce (demografski razvoj, struktura gospodinj-
stev, stanovanjska problematika, zaposlitvene zmogljivosti, migracijski tokovi, urbanisti¢na
zasnova mesta, poselitveni vzorec v $irsi mestni regiji, gospodarska usmerjenost, izstopajoce
funkcije mesta itd.), ki posredno vplivajo na prometne tokove in so podlaga za razumevanje
le-teh. Zatem smo analizirali in primerjali posamezne prometne kazalce po razli¢nih promet-
nih podsistemih, analizirali smo povprecne dnevne obremenitve nekaterih cest ter opravili
primerjavo po kazalcih potovalnih navad prebivalstva. Domala vse kazalce smo predstavili
v ¢asovnem prerezu zadnjih 15-ih let. Nekaj glavnih ugotovitev predstavljamo v sledecem
prispevku.

2. OPREDELITEV PROBLEMA

Mesta in njihove regije z veliko gostoto prebivalstva so vedno bolj tipi¢en vzorec po-
selitve v Evropi in hkrati podro¢ja z intenzivnim prometom in kompleksnim prometnim
sistemom.

V dobro organiziranem mestu vec¢ja koncentracija zagotavlja vitalnost in razvoj, vendar
ima lahko tudi negativne ucinke: prometne zastoje in kaos, onesnazevanje, hrupnost, odtu-
jenost prebivalstva, izgubo sredine, negotovost itd. Zato se vse ve¢ ljudi odloca za bivanje v
neposredni okolici ve¢jih mest. Posledica je Siritev mesta navzven, kar povzro¢a negativne
ucinke predvsem v prometnih obremenitvah, pa tudi v izgubi odprtega naravnega prostora,
neracionalni gradnji itd (Sagek-Divjak, 2004, str.76).
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Osnovno vprasanje pri obravnavi prometa je, kako dose¢i nemoten pretok ljudi in blaga
zaradi zagotavljanja kakovosti druzbeno-ekonomskega razvoja, ter na drugi strani varovan-
je okolja in zagotavljanje kakovosti bivanja prihodnjim rodovom (Trajnostna mobilnost,
2007).

Ljubljana in Miinster kazeta visoko stopnjo centralnosti in dominantno vlogo v SirSem
urbanem prostoru, hkrati pa mocno funkcijsko navezanost na suburbanizirano pokrajino v
okolici. S tem je tudi njun prometni sistem kompleksnejsi, potovalni tokovi intenzivnejsi,
mesti pa zahtevata za ucinkovito funkcioniranje premisljeno rabo prostora in trajnostno
prometno politiko. V tem smislu Miinster s svojimi ukrepi urejanja prostora in prometa,
ze vrsto let uresnicuje nacela trajnostnega razvoja, kar se kaze v kakovosti bivanja in dobri
funkcionalnosti prostora. Ljubljana zaenkrat izkazuje Sele zacetne faze urejanja prometa in
nacrtovanja prostora nasploh.

3. PRIMERJAVA OSNOVNIH ZNACTILNOSTI LJUBLJANE
IN MUNSTRA

Ljubljana ima centralno vlogo v SirSem gravitacijskem obmocju, ki predstavlja de-
mografsko, gospodarsko in prometno zelo dinamicen prostor. V letih po osamosvojitvi se
Stevilo prebivalstva zmanjSuje na racun razseljevanja v suburbanizirano okolico, vendar se
njen pomen zaradi tega ne zmanjSuje. Zgoscenost poselitve in visoka gostota prometne in-
frastrukture v gravitacijskem zaledju mesta se v zadnjem desetletju Se stopnjuje. Poselitev se
zgoscuje predvsem ob prometnih koridorjih, v vecji oddaljenosti od mesta pa tudi stihijsko
in razprseno, kar je neugodno za organizacijo javnega prometa. Mocno je izraZena bivalna
funkcija bliznjih naselij in pomanjkanje delovnih mest ter storitvenih in oskrbnih dejavno-
sti.

Miinster ima centralno lego v regiji Miinsterland, v severnem delu Zvezne dezele Nord-
rhein-Westfalen v Nemc¢iji. Skladno s teznjami v drugih monocentri¢nih zgostitvenih regijah
tudi v Miinsterlandu raste Stevilo prebivalstva po letu 1990, predvsem v okoliskih prostorskih
enotah, v samem Miinstru pa je rast opazno nizja oziroma se v zadnjih letih rahlo izboljSuje
predvsem zaradi raznovrstnih ukrepov, s katerimi Zelijo pritegniti okoliske prebivalce ozi-
roma zaustaviti izseljevanje v okoliske ob¢ine. Za razliko od Ljubljane, se zgostitve prebi-
valstva v Sirsi regiji niso oblikovale stihijsko ob glavnih komunikacijskih koridorjih, pa¢ pa
nacrtno (model decentralizirane koncentracije) in hierarhi¢no v obliki manjsih centrov v re-
giji. To je tudi posledica Se vedno mocnega hierarhi¢nega centralnega sistema naselij, ki je na
racun ravnega reliefa dokaj simetri¢en. Z ohranjanjem policentricnega sistema zgoscevanja,
se zmanjsuje negativni vpliv razprsene in stihijske gradnje, kar omogoca bolj rentabilen ko-
munikacijski sistem.

Gibanje Stevila prebivalstva obeh mest je v daljSem razdobju podobno. Obe mesti kazeta
rast Stevila prebivalstva do konca osemdesetih let, nato pa je Stevilo zacelo padati. Upad
in stagnacija prebivalstva sovpadata z dogodki in pretresi, ki so se dogajali konec 80-ih in
zacetek 90-ih let (padec Berlinskega zidu, razpad Jugoslavije) in so povzrocili tudi mnoge
migracijske tokove.
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Preglednica I: Primerjava osnovnih geografskih znacilnosti Ljubljane in Miinstra
Table 1: The comparison of basic geographic indicators of Ljubljana and Munster

LJUBLJANA MUNSTER

Ime enote Mestna ob¢ina Ljubljana Kreisfreie Stadt Miinster
Povrsina (v km?) 275 km? 302,89 km?
Stevilo prebivalcev (2006) 267.387 271.369
Relief ravninski (kotlinska lega) ravninski
Gostota prebivalstva (preb./km?) 972 898
Delez preb. starejSega od 65 let 17% 16,4%
St. gospodinjstev (2005) 105.725 139.682
St. ljudi/gospodinjstvo 2,6 1,9

Ljubljanska urbana regija Miinsterland
Povrsina (v km?) 2.555 5.940
Stevilo prebivalcev (2006) 502.100 1.500.900
Gostota prebivalstva (preb./km?) 196 252

Vir: Jahres Statistik-Stadt Miinster, 2006; Sluzba za mestno statistiko in analize MOL, 2006; SURS, 2006.

Stevilo prebivalstva v Miinstru je od srede 90-ih let naprej stabilno in v zadnjih letih celo
naras¢a. Stevilo gospodinjstev nara¢a mnogo hitreje kot stevilo prebivalstva, kar pomeni,
da se gospodinjstva stalno drobijo in so v povprecju celo manjsa od dveh ¢lanov. V Ljubljani
zadnja leta Stevilo prebivalstva $e vedno upada. Stevilo gospodinjstev ostaja na niZji ravni
(jih je manj in so vecja) kot v Miinstru, kar je bolj ugodno in v nacelu manj potratno, tako z
vidika skupne rabe avtomobilov, kot tudi drugih oblik porabe energije.

4. DNEVNI MIGRACIJSKI TOKOVI

Tako Ljubljana kot Miinster imata gravitacijsko zaledje, ki je tesno povezano z mes-
tom. Poleg svojega lastnega prometa se soocata tudi z dnevnimi prometnimi pritiski zaradi
dnevnih migrantov in tranzita.

Preglednica 2: Primerjava zaposlitvenih kazalcev Ljubljane in Miinstra za leto 2002
Table 2: A comparative analysis of employement indicators in Ljubljana and Miinster, 2002

LJUBLJANA MUNSTER
Stevilo vseh zaposlitvenih mest * 182.284 184.400
Delovno aktivni kontigent prebivalstva 130.122 130.483
Obcani mesta zaposleni v ob¢ini bivanja 102.231 90.004
Obcani mesta zaposleni izven ob¢ine bivanja 13.648 29.883
Dnevni delovni migranti iz okoliskih ob¢in 67.443 79.405

Vir: Jahres Statistik - Stadt Miinster, 2006, SI-STAT:Popis 2002, (citirano 22.2.2007)  * leto 2005

208



Promet urbanega obmodja Ljubljane in Miinstra

Eden glavnih dejavnikov, ki vplivajo na obseg prometnih tokov, je v obeh mestih njuna
mocna zaposlitvena vloga. V Ljubljani in Miinstru stalno raste Stevilo delovnih mest. Ob
podobnih predispozicijah delovno aktivnega kontingenta prebivalstva v obeh mestih, je delez
nezasedenih delovnih mest velik in predstavlja priloznost za zaposlovanje okolicanov. Delez
dnevnih delovnih migrantov vseh zaposlenih v Ljubljani je 40%, v Miinstru pa celo 47%.
Pri tem je v Miinstru tudi obratni tok zaposlovanja vecji (iz mesta v okolico), kar sprosca Se
ve¢ zaposlitvenih mest za okoli¢ane ter hkrati vpliva na povecane tokove ob konicah tudi v
obratni smeri. Skratka, dnevni delovni tokovi se povecujejo predvsem na ra¢un migrantov
iz okolice, vendar v primeru Miinstra tudi delez obratnega toka (okoli 30.000 ljudi) ni zane-
marljiv.

Velik del dnevnih tokov predstavlja tudi dnevna migracija zaradi Solanja, saj tako Lju-
bljana, kot Miinster predstavljata moc¢an izobrazevalni center in sedez univerze. V Ljubljani se
letno izobrazuje povprec¢no 70.000 Studentov in dijakov, od katerih je 60% dnevnih vozacev.
V Miinstru je, pri podobnem Stevilu Solajocih (77.000), okoli 40% dnevnih migrantov.

Poleg delovnih dnevnih migrantov in Studentov ter dijakov, predstavljajo pomemben
delez v prometnih tokovih tudi prostocasne dejavnosti in oskrbovanje. V Ljubljani prevladuje
slednje, saj ima mesto ve¢ vec¢jih nakupovalnih sredis¢, v Miinstru pa ta funkcija ni tako iz-
postavljena. Miinster je veliko bolj znan po Stevilnih moznostih za prezivljanje prostega casa
(rekreacija, kultura, umetnost, prireditve), kar privablja Stevilne obiskovalce.

Ocene kazejo, da obisc¢e Miinster dnevno iz razlicnih namenov okoli 115.000 ljudi, v
Ljubljani pa naj bi bilo na obicajni delovni dan priblizno 110.000 obiskovalcev (Verkehr in
Zahlen, 2007; Upravljanje in brzdanje mestneg prometa, 2000).

5. URBANISTICNA ZASNOVA

Ljubljana ima znacilno radialno-krakasto prostorsko zasnovo. Zvezdasta struktura se
Siri v sedmih krakih navzven proti obrobju in narekuje smer razvoja v SirSo urbanizirano
okolico. Tudi Miinster se, v sicer manj pravilni obliki, razsirja iz jedra proti obrobju v $tirih
krakih, ki pa se praviloma (razen enega kraka) ne raztezajo vzdolz vpadnih cest, tako kot pri
Ljubljani.

V Ljubljani se ti razvojni kraki raztezajo ob smereh vpadnih cest in predstavljajo
obmocja zgoscevanja prebivalstva, najve¢ delovnih mest, najvisje gostote prebivalstva ter
visoko gostoto oskrbnih centrov, ki do dolocene mere slabijo samo jedro in hierarhijo mes-
ta. Krakasta zasnova je izrazito primerna za linijski promet, neprimerna pa za osebni avto.
Zato se najvecje tezave in najvecja nemoc tega prometnega sredstva kaze prav v mestnem
sredis¢u, kjer se v najvecji meri pokaze neskladje med podedovano urbanisticno zasnovo
mesta in mnozi¢no rabo osebnega avtomobila (Guzelj, 2001).

Za razliko od Ljubljane ima Miinster mocno in kompaktno jedro s posameznimi pro-
storsko lo¢enimi subcentri v okolici. Le-ti razbremenjujejo in uravnotezajo sestavo mesta.
Tudi omenjeni kraki strnjene zazidave so krajsi in striktno loceni od subcentrov, saj ze od
80-ih let z razlicnimi ukrepi skusajo zajeziti razlivanje zazidave ob vpadnicah ter krepiti cen-
ter. Tovrstno usmerjanje zazidave, torej, zgoScevanje samega jedra mesta ter hkrati lociranje
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manjsih otokov strnjene zazidave na obrobju, je potrjeno uspesSen model razvoja meSane
rabe tal in ohranjanja jasnih prostorskih mej med posameznimi rabami zemljis¢. Omenjeni
obliki mestnega tkiva sledjo hierarhi¢no razporejeni oskrbni centri, tem pa sledi razporeditev
stanovanj, Sol in drugih storitev. V mestu se nacrtuje Se ve¢ meSane rabe zemljiS¢ za bolj
ucinkovito uresnicevanje koncepta t.i. »mesta kratkih poti«, ki znizuje razdalje med deja-
vnostmi in potrebo po mobilnosti.

6. STRUKTURA CESTNEGA OMREZJA

Strukturo cest v Ljubljani v prvi vrsti zaznamujejo zvezdasto razporejene vpadnice, od
katerih se Stirje glavni kraki zakljucujejo v mestnem sredis¢u. Povezovalni in distributivni
cestni obro¢ okoli notranjega mestnega jedra ni v celoti zakljucen, Se manj izrazit pa je drugi
mestni obro¢, ki na ve¢ odsekih ni povezan. Zunanji avtocestni obro¢ je v celoti izgrajen in
ga tvorijo tranzitne avtoceste in severna obvozna cesta.

Tudi v Miinstru je cestno prometna struktura oblikovana po nacelu napajalnih cest in
koncentri¢nih obrocev, torej radialno-koncentricno. Za razliko od Ljubljane je prvi, notranji
obroc zelo izrazit in v celoti povezan, prav tako dosledno izgrajen je tudi drugi povezovalni
obroc, ki v vec¢ini poteka okoli kompaktnega dela mesta. Zunanji, tretji obro¢ poteka samo po
juzni strani (juzna obvozna Stiripasovnica), na zahodni strani pa temu sluzi trasa avtocestne
povezava Al, ki obide mesto. V Miinstru se nobena od vpadnih cest ne stika v mestnem
srediS¢u, pac pa se vse zakljucujejo na notranjem cestnem obrocu, saj je v jedru motorni
promet zelo omejen.

7. UREJANJE PROMETA V MESTNEM JEDRU

V Miinstru se znotraj notranjega cestnega obroca motorni promet omejuje, organiziran
paje v vecji meri krozno, s Stevilnimi enosmernimi ulicami. Staro jedro je v nacelu prevozno
le za nekaj linij avtobusnega potniskega prometa.

V Ljubljani je znotraj notranjega obroca promet v veliki meri odprt za vse vrste prometa.
Najvedji problem predstavlja stik vpadnic v samem centru, ki je zaradi tega mocno obre-
menjen s ciljnim in tranzitnim prometom, vse pa vpliva na onesnazenost zraka, prekomeren
hrup, pomanjkanje parkirnih mest itd. Siroke prometnice visokih zmogljivosti v srediséu
neugodno vplivajo tudi na vizualno raven mesta, hkrati pa moc¢no locujejo prostor.

Za ureditev motornega prometa v Ljubljani — predvsem v oZjem sredi$¢u — obstajajo
Stevilne Studije in projekti, vendar se v zadnjih 20 letih, razen manjsih projektov, vecina pred-
logov ni uresnicila. V Miinstru so za razliko od Ljubljane, v zadnjih petnajstih letih veckrat
preuredili prometni rezim sredisca, v iskanju najboljSe resitve in optimizacije stanja.

8. MOTORNI IN MIRUJOC| PROMET

V Ljubljani se kaze prenasicenost mestnega jedra z motornim prometom preko rednih
zastojev in zmanjSane pretocnosti cest, kar Se posebej vpliva na onesnazevanje zraka
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(Prostorska zasnova MOL, 2002). Kljub nekaterim delnim ukrepom, kot je zapora za
individualni motorizirani promet od Kongresnega trga do trznice, so zmogljivosti notranjih
cest presezene, delez potovanj z avtomobilom pa iz leta v leto raste in znasa ze skoraj 68%
od vseh opravljenih poti. Zelo obremenjeni so v Ljubljani tudi odseki avtocestnega obroca,
posebej na severnem delu, kjer danes vrednosti povprecnega letnega dnevnega prometa
(PLDP) znasajo med 60.000 do 70.000 avtomobilov dnevno. Stopnja rasti na teh odsekih od
leta 1992-2004 znaSa v povprecju 120% (Podatki o Stetju prometa na drzavnih cestah RS,

1992-2005).

Slika 1: Vrednosti PLDP na odsekih severnega dela ljubljanske obvoznice; 1999-2005
Figure 1: Average daily traffic intensity (cars/24h) on the sections of Ljubljana highway ring
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Vir: Podatki o Stetju prometa na drzavnih cestah RS; 1992-2005

V Miinstru motorni promet ne povzroca ve¢jih tezav, saj je avtomobilskega prometa le
40% (Verkehrsbild, 2003), avtomobilske tokove pa se skusa zdruZevati v zbirne in distribu-
tivne ceste izven jedra. Intenziteta prometa tudi na najbolj obremenjenih predelih zunanjega
obroc¢a ne presega 60.000 avtomobilov dnevno, v povpreéju pa se vrednosti gibljejo med
30.000 in 50.000 avtomobili. Stopnja rasti intenzitete prometa od 1993 do 2004 na zunanjem
obrocu je v povprecju 52%, v nadaljevanju smeri proti centru pa le dobre 4%.

Glede na prevlado individualnega motornega prometa v Ljubljani, stalno primanjkuje
tudi prostih parkirnih mest, posebej v 0zjem mestnem obmocju, ¢eprav naj bi bilo na raz-
ranja (Parkiri§¢a Ljubljana, 2007). V Ljubljani ze ve¢ let stalno potekajo razprave (trenutno
o smotrnosti parkirne hise pod ljubljansko trznico) glede novih parkiris¢, cene parkiranja,
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smotrnosti novih parkirnih hi§, hkrati pa se dnevno sreCujemo z mo¢no obremenjenimi
parkiriSci v srediS¢u mesta, zaparkiranimi plo¢niki in kolesarskimi stezami ter domala praz-

V Miinstru je na podobno Sirokem obmocju mestnega jedra in okolice potniske postaje,
okoli 7.500 parkirnih mest (Jahres Statistik - Stadt Miinster, 2006). Vecina parkiris¢ih okoli
postaje in na samem vstopu v staro mestno jedro je v parkirnih hisah, Se ve¢ odprtih parkiris¢
pa nameravajo v prihodnje nameniti drugi rabi ter jih preseliti v podzemne garaze.

9. JAVNI MESTNI POTNISKI PROMET

Zanimivo je, da je bil prvi javni potniski promet, tako v Miinstru kot v Ljubljani tramvaj.
V obeh mestih je bil uveden leta 1901. Kasneje sta obe mesti tramvaj zamenjali za avtobusni
potniski promet, ki pa se je v Ljubljani, predvsem v 70-ih in 80-ih letih, precej bolj razmahnil
kot v Miinstru. Najbrz tudi zato, ker je sama prostorska struktura Ljubljane veliko bolj
primerna za rentabilno poslovanje linijskega potniskega prometa. V Miinstru so se z ukrepi
za povecanje uporabe javnega avtobusnega prometa zaceli resneje ukvarjati konec 80-ih let,
v istem obdobju pa je promet Ljubljanskega potniskega prometa ze zacel stagnirati. Leta
2005 so bili kazalci avtobusnega javnega potniskega prometa obeh mest sledeci:

Preglednica 3: Primerjava kazalcev javnega mestnega prevoza v MOL in MS za leto 2005
Table 3: A comparative analysis of the public transport indicators in Ljubljana and Miinster,
2005

LJUBLJANA MUNSTER
St. prepeljanih potnikov (v mio) 89,8 31,5
St. prevozenih kilometrov (v mio km) 11,0 8,8
St. avtobusov v uporabi 201 122
Delez potovanj opravljenih z avtobusnim JPP 13% 10,5%
Povprecna potovalna hitrost mestnih avtobusov 10-15 km/h 26 km/h

Vir: Zweckverband SPNV Miinsterland, 2007; Sluzba za mestno statistiko in analize MOL, 2007;
Verkehr in Zahlen 2005, Bole, 2003.

Zmogljivosti javnega potniskega prometa v obeh mestih se mocno razlikujejo, saj se v
Ljubljani Stevilo potnikov letno giblje okoli 90 milijonov, v Miinstru pa nekaj ez 30 mili-
jonov. V zadnjem desetletju je opaziti vztrajno padanje uporabe mestnega potniskega pro-
meta v Ljubljani ter pozitiven trend v Miinstru.

Pri vsem je potrebno dodati, da je v Miinstru in njegovi $irsi regiji velik uspeh v javnih
prevozih prineslo poenotenje informacijskega, tarifnega in logisticnega sistema, ki zajema
tako mestni avtobusni, regionalni avtobusni in Zelezniski potniski promet ter mestni promet v
drugih mestih regije. Poleg tega zelezniski sistem, s premisljeno razporejenimi zelezniskimi
postajami, v veliki meri sluzi tudi dopolnitvi mestnega avtobusnega prometa. Celoten sistem
javnega potniskega prometa regije je brezplacen za vse Studente, dijake in Solarje.
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Slika 2 in 3: Gibanje Stevila avtobusov, prepeljanih potnikov (v mio) in prevozZenih km avtobusnega
Javnega prometa (v mio) v Miinstru in Ljubljani; casovni niz 1990-2005

Figure 2 and 3: Number of buses, passengers (mio) and distance (km) done by the bus public
transport of Ljiubljana and Miinster; 1990-2005
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Vir: Zweckverband SPNV Miinsterland, (citirano 2007); Sluzba za mestno statistiko in analize
MOL, (citirano 2006).
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V Ljubljani se kaze kot eden vecjih problemov ravno slaba organizacija in nepovezanost
razli¢nih prevoznikov, poleg tega pa je izredno slabo tudi sodelovanje ob¢inske in drzavne
ravni ter javnih podjetij potniskega prometa.

Kljub konkretnim ukrepom v Miinstru za povecanje uporabe mestnega avtobusnega prometa
in poskusom zajezitev padanja le-tega v Ljubljani, pa je o€itno da:

e v Miinstru mestni potniski avtobusni promet ne more konkurirati kolesu,

* v Ljubljani mestni potniski avtobusni promet ne more konkurirati avtomobilu.

[0. KOLESARSKI PROMET

Bolj kot pri kateremkoli drugem prometnem podsistemu, se Ze na bezen pogled razkriva velika
razlika v kolesarskem prometu med Miinstrom in Ljubljano. Miinster velja za kolesarsko
mesto tudi v svetovnem merilu, temu primerna pa je celotna kolesarska infrastruktura in
urejanje prometa, ki v ve¢ pogledih daje prednost kolesarjem.

Preglednica 4: Primerjava kazalcev kolesarskega prometa v Ljubljani in Miinstru za leto 2003
Table 4: A comparative analysis of the cycling indicators in Ljubljana and Miinster, 2003

LJUBLJANA MUNSTER
Dolzina kolesarskih stez (km) 78 275
Delez potovanj opravljenih s kolesom 10,0% 35,5%

Vir: Jahres Statistik - Stadt Miinster, 2000, Verkehrsbild Miinster, 2003, Anketa po gospodinjstvih, 2003.

Slika 4: Odprte parkirne povrsine za kolesa ob glavni potniski postaji v Miinstru
Figure 4: Open parking space for bicycles at the main railway station in Miinster
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Medtem ko je v Ljubljani kolesarstvo najbolj zapostavljena oblika potovanja, omrezje
stez pa ne dosega niti 80 kilometrov, je Miinster na gosto prepleten s kolesarskim omrezjem,
mocno pa skrbijo tudi za izboljSevanje varnosti, sistema smerokazov, moznosti prestopanja
ter vzpostavitev cimbolj neposrednih povezav, ki Se skrajsSujejo cas potovanja.

Pritem je potrebno poudariti, da mnoZzi¢na uporaba kolesa ni le stvar dobre infrastrukture
in ugodno urejenega prometa, pac pa tudi stvar kulture in mentalitete ljudi. Miinster ni postal
nemska prestolnica kolesarstva po nakljucju, pac pa na racun vztrajne in dolgoletne prometne
politike, ki je scasoma oblikovala mit kolesarstva.

Ljubljana na zalost trenutno nima niti infrastrukturne podlage za kolesarski promet, poleg
tega pa je »potovalno« kolesarstvo premalo integrirano v navade in vrednote prebivalstva.

I I. POTNISKA VOZLISCA IN PROMETNE POVEZAVE Z REGI|O

Miinster in Ljubljana imata ustrezno gravitacijsko zaledje, ki je funkcijsko in prometno
povezano z mestom. Obe mesti imata v osnovi cestni, zelezniski in kolesarski prometni si-
stem, ki zvezno prehaja v regijo.

Poleg glavne toCke prestopanja — glavne potniske postaje, so za dobro funkcioniran-
je celotnega prometnega sistema pomembne tudi sekundarne tocke, ki jih dolocajo cestna
javnega prometa. V Miinstru obstajajo vse razlicice prestopnih tock - avto+JPP, avto+kolo,
JPP+kolo - sistem prestopanja pa je zelo uspesen in z leti dobro sprejet s strani uporabnikov.
Trenutno obstaja 11 takih tock, ki so namenjene prestopanju in menjavi potovalnega sredstva
in so opremljena z vso potrebno infrastrukturo (informacijske table, urejeni parkirni prostori
za kolesa, avtomati za vozovnice JPP itd). Razporejeni so na zunanjem obodu v mesto ozi-
roma ob vpadnih cestah, distribucijskih obro¢ih in trasah Zeleznice.

V Ljubljani, za razliko od Miinstra, sicer poznamo P+R sistem, vendar je primer dejans-
ko le vzoréen, saj deluje le Se tisti na Dolgem mostu, kjer je tudi povezava linijskega prometa
dokaj direktna in hitra. Dejstvo je, da ljudje ob vztrajni uporabi avta tudi niso pripravljeni
uporabljati kombiniranih prevozov, saj jim »avto do sredis¢a« Se vedno predstavlja najbolj
ugoden prevoz.

V prihodnje vsekakor rabimo bolj u¢inkovit sistem P+R ob vpadnicah, obvoznici in
notranjih obro¢ih, da se izognemo stalnim zastojem in pomanjkanju parkirnih mest v cen-
tru Ljubljane. Hkrati je potrebno pri tem tudi dokonéno poskrbeti za zakljucenost notranjih
obrocev, drugacno prometno ureditev v jedru mesta, hiter in udoben javni promet ter enoten
tarifni sistem razlicnih nosilcev javnega potniskega prometa.

12. POTOVALNE NAVADE PREBIVALCEV

Izbira potovalnega nac¢ina (modal-split). Miinster resni¢no (poleg avtomobila) izka-
zuje prevlado kolesarske kulture ter hkrati kaze pozitiven razvoj v smeri trajnostnega prome-
ta. V nasprotju s tem Mestna obc¢ina Ljubljana izkazuje slabo strukturo izbire potovalnega
sredstva, poleg tega pa se stanje Se poslabsuje in vedno bolj kaze prevlado avtomobilske-
ga prometa. Okolju prijazne opcije prevoza so v Ljubljani zapostavljene, resnici na ljubo
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je v okoliskih obcinah stanje Se slabSe. V sploSnem se poleg avta ljudje najve¢ posluzujejo
pesacenja, kar kaze slabo organizacijo drugih vrst prevoza, ki zahtevajo nekaj ve¢ infra-
strukture in vlozenega dela (kolesarjenje, JPP).

Slika 5: Izbor prometnega sredstva v Ljubljani in Miinstru
Figure 5: Modal split in Ljubljana and Miinster
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Vir: Verkehrsbild Miinster 2003, 2003; Anketa po gospodinjstvih, 2003.

Lastnistvo avtomobilov. Motorizacija prebivalstva oziroma Stevilo osebnih avtomobilov
v obeh mestih narasca. Le-to je v Miinstru po eni strani bolj upraviceno, saj hkrati, sicer po
nizji stopnji, narasca tudi Stevilo prebivalstva. Nasprotno pa v Ljubljani $tevilo avtomobilov
raste s socasnim padanjem S$tevila prebivalstva.

Statisticno gledano je enemu prebivalcu v Ljubljani leta 2003 pripadlo 0,42 avta,
Miinstercanu pa kar 0,56 avta, kar kaze zanimivo dvojnost: prebivalstvo Miinstra lasti v
povprecju ve¢ avtomobilov kot prebivalstvo Ljubljane, vendar se Miinstercani z avtomobili
vozijo bolj poredko. V tem smislu se jasno potrjuje teza, da populacija ljudi, ki zivi v Stevilnih
in manjsih gospodinjstvih, v povprecju in relativno gledano, lasti ve¢ avtomobilov oziroma
je naceloma tudi v drugih vidikih potro$nje bolj potratna.

V povezavi z manj Stevilénimi gospodinjstvi, je tudi zasedenost avtomobila v Miinstru
manjsa in dosega v povprecju le 1,08 ¢loveka na avto. To je tudi posledica dejstva, da se
najve¢ vozenj z avtom opravi zaradi dela, kjer pa je zasedenost Ze v nacelu navadno nizja. V
Ljubljani je povprecna zasedenost avta, razmeroma visoka (1,32 ljudi/avto), kar je odraz tega,
da avto pri nas postaja skoraj nezamenljivo prometno sredstvo ob Sibkih drugih opcijah. De-
jstvo, da se je zasedenost v zadnjem desetletju celo rahlo povisala, pa izkazuje tudi korelacijo
z viSanjem deleza nedelovnih voZen;.
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Slika 6: Stevilo osebnih avtomobilov in §tevilo prebivalstva v Ljubljani in Miinstru; 1996 - 2006
Figure 6: Number of inhabitants and personal vecihles in Ljubljana and Miinster; 1996 - 2006
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Vir: SURS; Sluzba za mestno statistiko in analize MOL, (citirano 2007);
Jahres Statistik-Stadt Miinster, 20006, Stadtplanungsamt (citirano 2007).

Analiza namena potovanj v zadnjem desetletju kaze v obeh mestih porast nedelovnih
vozenj. Tovrstne teznje so rezultat danasnjega nacina Zzivljenja, ki je tudi (in predvsem)
v okviru prostega Casa zelo aktiven. Delez nedelovnih potovanj se bo v prihodnje Se
poveceval, saj je povezan z narasc¢ajoco zivljenjsko ravnijo in z zivljenjskim slogom, ki se
vse bolj uveljavlja in je znacilen tudi za druga mesta v Evropi. To se zrcali tudi v dejstvu,
da v sploSnem nara$c¢a stopnja mobilnosti prebivalstva razvitega sveta, kar pomeni, da so
danes ljudje veliko bolj prometno aktivni kot neko¢, manj ¢asa prebijejo doma, ve¢ potujejo
tudi starejsi, skratka danasnji nain zivljenja je bolj dinamifen. V tem pogledu Ljubljana
zaenkrat Se zaostaja za Miinstrom, saj je povprecno Stevilo potovanj/prebivalca opravljenih
na delovni dan $e vedno nizje (Ljubljana-3,11; Miinster-3,81), vendar pa je stopnja rasti v
zadnjem desetletji v Ljubljani vi§ja.

Pri obeh mestih se kaze tudi podoben trend potovalnih navad okoliskih prebivalcev, ki
so v povprecju manj aktivni kot mescani, veéji delez potovanj opravijo zaradi dela, hkrati pa
so Se bolj odvisni od avtomobila, kot mescani.
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I3. SKLEP

Ljubljana in Miinster v SirSem prostoru izkazujeta sorazmerno enakovredno tezo in
funkcijsko razmerje do zaledja in sta razmeroma dobro primerljiva. Povezave in soodvisnost
med prometnimi sistemi, mestnim okoljem, poselitvenim vzorcem, funkcijskimi zarisci,
sodobnimi navadami in vrednotami ter Stevilnimi drugimi faktorji prostora, so se izkazale
za zelo kompleksne. Tezko namre¢ pri preucevanju zajamemo celoten splet dejavnikov, ki
vplivajo na prometne tokove, saj medsebojno soucinkujejo, njihova interakcija pa se veckrat
izkaze za prikrito in se kaze Sele v daljSem obdobju.

V zadnjih petnajstih letih je politicno, gospodarsko in socialno prestrukturiranje, ki ga
je Slovenija dozivljala po osamosvojitvi, pripeljalo tudi do precejsnjih sprememb v urbanem
prostoru, predvsem v Ljubljani in njeni okolici. V tem obdobju je prislo do zastoja pri snovan-
ju in urejanju poselitvenih tezenj, kar je dopuscalo stihijsko razras¢anje gradnje in gostitve
prebivalstva v zaledju Ljubljane. Tak$nemu razvoju je spontano sledila reorganizacija tega
prostora, tako v smislu funkcije krajev v zaledju, razporeditve delovnih mest, storitvenih,
oskrbnih dejavnosti ter nenazadnje prometne ureditve obmocja. Ob premocnem razvoju in-
dividualnega motornega prometa, ki je sicer znacilen tudi za druge drzave razvitega sveta, se
je v veliki meri pokazala slaba prometna strukturiranost Ljubljane in okolice.

V Miinstru se, tako z urejanjem prostora, kot s prometno politiko, intenzivno ukvarjajo
ze od obdobja prenove po 2. sv. vojni. V zadnjih dvajsetih letih resujejo tezave povezane s
pojavom izseljevanja, suburbanizacije, hitro naras¢ajoce motorizacije, spremenjenega nacina
zivljenja in posledicno vecje mobilnosti prebivalstva. Z omenjenimi problemi, ki so v mo¢ni
soodvisnosti in sprozajo nove premike v prostoru, se v Miinstru ukvarjajo zelo resno, ¢eravno
se prostorske in prometne tezave kazejo v veliko manjsi meri kot v Ljubljani. V mestu se
namre¢ zavedajo prostorskih posledic in problemov, ki jih prinaSajo zgostitve prebivalstva
v gravitacijskem zaledju Miinstra, ter dnevno migracijski tokovi, povezani z zaposlitvijo in
oskrbo ter izobrazevanjem. Temu ustrezno se sooblikujejo dolgorocne in kratkorocne strate-
gije na vseh ravneh nacrtovanja. Posebej se izpostavljajo razvojni modeli: dekoncentrira-
no zgoscevanje, »mesto kratkih poti«, mesana raba tal, kompaktnost poselitve, hierarhija
centrov, varcevanje z energijo itd. Poleg tega skusajo uravnavati neskladje v zaposlitvenih
tokovih, stanovanjski politiki in nacrtovanju komunikacij ter vzpodbujati uporabo javnega
prometa pri voznjah na delo in pri prostocasnih dejavnostih. Ena glavnih in stalno prisotnih
prioritet prometne politike je Ze vrsto let kolesarstvo.

Kljuéna razlika v nacrtovanju in posledicno stanju prometa v obeh analiziranih mestih:

* V Miinstru se s problemi v prostoru ukvarjajo celostno in pravocasno. To pomeni, da
ustrezno ukrepajo ze v zacetnih fazah negativnih teZenj razvoja, ob tem pa socasno pri-
lagajajo smer ukrepanja in preucujejo moznosti resitve in sicer v kontekstu vseh za-
znanih in pricakovanih interakcij med razlicnimi faktorji prostora.

*  V Ljubljani ob spreminjanju druzbeno-geografskih razmer, ki se intenzivneje odvijajo ze
od zacetka devetdesetih let, v Zelji po zmanjSanju najbolj o€itnih in motecih problemov v
prometu, zapostavljamo kratkorocno manj perece probleme, kar povratno zmanjsuje nji-
hove dolgoroéne razvojne moznosti. Stevilne studije in razvojne strategije sicer ustrezajo
celostni obravnavi razvoja Ljubljane in zaledja, vendar se v praksi ne izvajajo.
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Na podlagi ugotovljene povezanosti gospodarskega napredka s prebivalstvenim giban-

jem in prometnimi tokovi, sem mnenja, da Ljubljana ne bi smela ponavljati preteklih vzorcev
urejanja prometa, potro$nje prostora in energije ter odlasati z reSevanjem okoljskih pro-
blemov. Koordinirano nacrtovanje prometa in rabe prostora je v tem kontekstu nujno, saj
potovanje in prostorska odlocitev determinirata drug drugega.

V skladu z opravljeno primerjalno analizo prometa Ljubljane in Miinstra, ugotavljam

pomembne razlike v kakovosti strukture prometnega sistema teh dveh mest, hkrati pa iz-
postavljeno vlogo trajnostne mobilnosti v Miinstru. Primerjava poraja $tevilne pomisleke
glede kakovosti prometa v Ljubljani, hkrati pa je Miinster lahko vir idej za reSevanje pro-
blemov prometa v nasi prestolnici.

Predvsem bi poudarila naslednja dejstva in podala mozne resitve oziroma predloge:

Resitev problematike stojeCega prometa, ozkih grl in zastojev ni v neprestanem $irjenju
prometne infrastrukture, saj spodbuja nove prometne tokove in posledi¢no ustvarja
ponovne prekoracitve zmogljivostnih kapacitet ter Se bolj favorizira individualni moto-
rizirani promet.

Za uspesno spremljanje, nadziranje in nacrtovanje cestnega prometa potrebujemo bolj
natancne kazalce povpre¢ne vrednosti intenzitete prometa od trenutno standardizirane
enote PLDP. Bolj uporabne s strani novejsih ra¢unalniskih programov ter z gledisca
primerljivosti v drugih evropskih mestih, so urne vrednosti konic.

Kolesarjenje je idealna resitev za prometne in okoljske probleme v mestih, sklada pa se
z vsako splosno politiko, ki zeli izboljSati stanje prometa v mestu, pri tem pa se opira na
razmeroma skromna finan¢na sredstva. Kolo ne onesnazuje okolja, zavzame malo pro-
stora, je tiho, gospodarno, financno dostopno, zagotavlja neodvisnost od voznega reda,
je zdravju koristno, predvsem pa je v mestu hitrejSe in bolj fleksibilno od avtomobila.
Ljubljana ima z naravno-geografskega gledisca celo bolj optimalne pogoje za kolesar-
jenje kot Miinster.

Najvecji problem javnega potniSkega prometa v Ljubljani in Ljubljanski urbani regiji je
nerazvitost v smislu intermodalnosti in logistike.

Potrebna je temeljita obnova javnega potniskga prometa, tako da bo hiter, udoben,
ucinkovit, kakovosten, cenovno konkurencen, predvsem pa povezan in enostaven za
uporabnike.

Poenotenje vozovnic in potovalnih tarif ter skupni avtomati za vozovnice, so lahko
uresnicljivi v kratkorocnem obdobju. Sama ukinitev zastarelega sistema zetonov in
placevanja z gotovino nima smisla, ¢e ne poskrbimo za soCasno uvajanje enotne vo-
zovnice. Tu je nujno koordiniranje razlicnih nosilcev JPP, novosti in posodobitve v lastni
reziji le-teh pa na dolgi rok niso smiselni.

Da bi razbremenili cestni promet, je koncno potrebno zaceti uresnicevati nacrte
posodobitve regionalne Zeleznice ter morebitno uvajanje mestne zeleznice. Ker pred-
stavlja uvedba mestne Zeleznice velik finan¢ni zalogaj in razmeroma dolgotrajen proces
gradnje, lahko zacnemo pri doslednem uvajanju dodatnega rumenega pasu za avtobusni
promet, s Cimer se ta pas rezervira za namen cestisca in je v prihodnosti lahko izhodisce
za lociranje tirne infrastrukture.
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*  Ob odlocitvi za nadaljnji razvoj javnega mestnega prometa v obliki avtobusov, bi lahko
ob soCasnem urejanju rumenega pasu, zaceli s postopnim uvajanjem semaforizacije, ki
in hitrost ter konkurencnost avtobusnega prometa v primerjavi z avtomobilskimi to-
kovi.

*  Ozje mestno jedro v obmocju Kongresnega trga, Trga republike in Slovenske ceste do
Ajdovscine bi, ob socasni ureditvi napajalno distribucijskega sistema cest in parkirnih
zmogljivosti na obrobju, lahko zaprli za vecino prometa ter s€asoma oblikovali nedeljen
prostor, namenjen predvsem peScem in kolesarjem, kasneje lahko tudi trasi mestne
zeleznice. To bi pripomoglo k visji kakovosti zraka, manjsi obremenjenosti s hrupom,
vedji vizualni in funkcijski povezanosti prostora itd.

»  Za zacetek se lahko omenjeno obmocje Slovenske ceste v centru zozi za en pas, kar bi
umirilo intenziteto tokov in odstopilo del prostora drugi rabi, hkrati pa se na ta nacin
zacne postopoma navajati prebivalstvo na zmanjSane pogoje motorizirane pretocnosti v
centru mesta.

»  ParkiriS¢a na Kongresnem trgu in Trgu republike bi prestavili v podzemne garaze oziro-
ma premestili na bolj obrobne lokacije mestnega jedra. S tem bi pridobili Se ve¢ prostega
prostora, ki bi ga lahko namenili drugi rabi oziroma uredili v parkovna obmocja.
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TRAFFIC OF LJUBLJANA AND MUNSTER URBAN AREAS
Summary

The comparison of traffic conditions in Ljubljana and Miinster was made by studying
the indicators of all basic components of space which have an important influence on traffic
flows in a city and a wider city region. The connections and co-dependence between traffic
systems, city environment, settlement pattern, functional focal points, contemporary habits
and values and numerous other factors of space have proved as very complex. Namely, when
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carrying out a study it is difficult to include the whole range of factors influencing traffic

flows. The reason for this is that they mutually influence each other and their interaction

many times proves as hidden and manifests itself only in a longer period of time.

In the first part of my research the validity of the assumption about a similar struc-
ture of spatial, social and economic characteristics of both cities, as well as the assumption
about a similar intensity of processes triggering the same developmental tendencies, were
confirmed. In wider space, Ljubljana and Miinster demonstrate a proportionally equivalent
weight and functional relation to the hinterland. Due to strong employment, educational,
su-pply and service functions and a strong gravitational hinterland both cities represent an
area of dynamic flow of people, and demand an effective, adaptable, well structured and
economical traffic system.

In the last fifteen years the political, economic and social restructuring, which Slovenia
has experienced since its attainment of independence, has led to considerable changes in
urban space, above all in Ljubljana and its surroundings. In this period a deadlock at the plan-
ning and arrangement of settlement tendencies occurred, and this allowed an uncontrolled
growth of construction and the crowdedness of population in the hinterland of Ljubljana.
Such development was spontaneously followed by a reorganization of this space, not only
from the point of view of the functions of the settlements in the hinterland, the arrangement
of places of work, service and supply activities but also from the point of view of traffic regu-
lation of the area. What came to light besides an excessive development of individual motor
traffic, which is typical also of other developed countries, was a mainly bad traffic structure
of Ljubljana and the surroundings.

The arrangement of space, as well as traffic policy in Miinster have been intensively
dealt with already from the period of renovation after the World War II. In the last twenty
years they have been solving the problems connected with the appearance of emigration,
suburbanisation, quickly growing motorization, changed way of living and consequently
bigger mobility of population. The mentioned problems, which are in a strong co-depen-
dence and trigger new movements in space, are dealt with very seriously in Miinster, even
though the space and traffic problems are present in a much smaller extent than in Ljubljana.
Namely, in the city they are aware of the space consequences and problems brought by the
crowdedness of population in the gravitational hinterland of Miinster and daily migrational
flows connected with employment, supply and education. For many years, cycling has been
one of the main and permanently present priorities.

Here I can point out the key difference in the planning and consequently the state of traf-
fic in both analysed cities:

» In Miinster, the changing problems in space are dealt with wholistically and in time. This
means that they react in an appropriate way already in the begging phases of negative
tendencies of development and at the same time they adapt the direction of measures
and study the possibilities of solving the problems within the context of all perceived and
expected interactions between different factors of space.

* In Ljubljana, along with the changes of socio-geographic conditions, which have been
happening more intensively since the beginning of the nineties, problems which are in a
short term less urgent are neglected, the reason for this being the wish for decreasing the
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most obvious and disturbing problems in traffic. However, in return this decreases their
long term developmental possibilities. Numerous studies and developmental strategies
suit a wholistic treatment of the development of Ljubljana and, but in practice, they are
not carried out.

The ascertained connection of geographic progress with population movement and traf-
fic flows makes me believe that Ljubljana should not repeat the past patterns of traffic regula-
tion, consumption of space and energy and postpone the solving of environmental problems.
Since travelling and location decision determine each other, coordinated planning of traffic
and the use of space are a necessity.

223





