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Promet Prometna politilca
Urbanisti¢éno nacrtovarnje

Namen tega prispevika je utemelji-
il integracijo ukrepov prometne in
urbanistiéne politilce za obvlado-
vanje mestnega prometa. V proem
delu prispevica utemeljujemo inte-
gracijo s prilkkazom povezav med
mesino strukiuro in prometomnt.
Naslednje poglavje je namenjeno
prikazu nekaterih tujih primerov
izvgjanja integracije v praksi. V
zadnjem delu pa predstavijamo
nelcatera nacela, ki so v tujini Ze
doZivela potrditev in so primerna
za vkljuditev v slovensko prakso

Traffic Traffic policies Urban
planning

The aim of this article is to prove
the necessity of integrating mea-
sures of traffic and urban develop-
ment policies in management of
urban space. The first part of the
article presents arguments for in-
tegration, shown as ties between
the urban structure and traffic.
The second part is a review of jo-
reign practices of integration. In
conclusion some principles, which
have already been established
abroad and are suitable for dome-
stic practice, are shown.
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Pomen integracije
urbanisticnega in prometnega

nacrtovanja

1. Uvod

Promet je Ze nekaj desetletij eden

- najbolj perec¢ih problemov mno-

gih evropskih mest. Z razmahom
motorizacije se je prelevil iz spod-
bujevalca razvoja mest v svoje
nasprotje — vse bolj ovira tako
razvoj mest kot mobilnost prebi-
valcev. Njegov obseg pogosto pre-
sega absorbcijsko sposobnost
mest in naéenja kvaliteto bivalne-
ga in naravnega okolja. Procesi
suburbanizacije poveéujejo odvi-
snost od osebnega avtomobila,
kar probleme Se poglablja. Hkrati
stopnja motorizacije (lastnidtvo
avtomobilov) vztrajno naraséa,
javni potniski promet (v nadalje-
vanju JPP) pa izgublja na pome-
nu (OECD, ECMT, 1995).

Zaradi skokovite rasti cesinega
prometa se urejanje prometa vse
bolj omejuje na izpolnjevanje
zahtev uporabnikov osebnih avto-
mobilov na raéun alternativnih
prometnih sredstev (Zeleznice,
JPP, kolesarjenja in pesaéenja).
Slednja imajo pred avtomobilom
vrsto druzbenih, socialnih in elko-
loskih prednosti. Zaradi njihove-
ga zapostavljanja se zmanjsuje
tudi moZnost izbire na¢ina poto-
vanja. Tovrstna politika urejanja
mestnega prometa, ki temelji na
zadovoljevanju  povpraSevanja
(oziroma gradnji cestne infra-
strukture), prej ali slej pripelje do
svojega nasprotja in povzroéi po-
glabljanje problemov.

Novejsi pristopi, kot sta ekolosko
ali trajnostno urejanje prometa,
so kompleksnejsi in se v veéji me-
ri osredotoéajo na odpravljanje
vzrokov prometnih problemov
oziroma na obvladovanje promet-
nega povprasevanja. Velik pomen
za obvladovanje prometnega pov-
praSevanja pripisujejo ustrezne-

mu prostorskemu razvoju mesta
in njegovega zaledja, kar je posle-
dica spoznanja o tesni povezano-
sti in prepletenosti mestne struk-
ture s prometnim povpraseva-
njem. Promeino povprasevanje je
povezano predvsem z razmestitvi-
jo in intenzivnostjo rabe tal. Ra-
ba tal je obvladljiva z ukrepi ur-
banistiénega planiranja, zato je
mogoée z njimi vplivati tudi na
obseg, smeri ter dolZino potovanj.
Urejanje mestnega prometa je po-
trebno zato obravnavati kot se-
stavni del SirSega urbanistiénega
planiranja in kot enega temeljnih
orodij usmerjanja razvoja mesine
strultture.

Namen tega prispevka je uteme-
ljiti integracijo ukrepov prometne
in urbanistiéne politike za obvla-
dovanje mesitnega prometa. V pr-
vem delu prispevka utemeljujemo
integracijo s prikazom povezav
med mestno strukturo in prome-
tom. Naslednje poglavje je name-
njeno prikazu nekaterih tujih pri-
merov izvajanja integracije v
praksi. V zadnjem delu pa pred-
stavljamo nekatera naéela, ki so
v tujini Ze doZivela potrditev in so
primerna za vkljugitev v sloven-
sko prakso.

2. Utemeljitev
integriranega pristopa

Zadnje desetletje se na podrodju
urejanja prometa evropskih mest
vse pogosteje pojavljajo termini,
kot so “celostna”, “integrirana”,
“uravnotezena” ali “trajnostna”
politika urejanja mestnega pro-
meta. May trdi, da lahko na stra-
teski ravni te termine v precejsni
meri obravnavamo kot sinonime
(May, 1993, str. 1). Predstavljajo
celosten pristop reSevanja mest-
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nega prometa kot odgovor na ve-
¢inoma neuspesne parcialne po-
skuse, ki so pogosto probleme Se
poglobili. So rezultat miselnega in
vrednostnega preobrata, ki je v
zadnjem desetletju znaéilen za
urejanje mestnega prometa. V pri-
spevku uporabljamo termin inte-
grirana polilika urejanja mestne-
ga prometa.

Pojem integrirane politike ureja-
nja mesinega prometa ima Vv
praksi razliéne vsebine. Prometno
ministrstvo Velike Britanije na
primer zagovarja stiri glavne naéi-
ne integracije mestnih prometnih
politik, med katerimi je za ta pris-
pevek relevanten zadnji naéin:

- integracija institucij odloganja;
- integracija ukrepov za razliéne

vrsie prometa;

- integracija ukrepov financira-
nja in upravljanja infrastruk-
ture;

- inlegracija ukrepov prometne
in urbanisti¢ne politike (May,
1993, str. 2).

Integriran pristop k urejanju pro-
meta pripisuje velik pomen obvla-
dovanju prometnega povpraseva-
‘nja, ki je v tesni zvezi z mestno
strukturo. Kljub temu, da so po-
vezave med mesino sirukturo in
prometnim povprasevanjem zna-
ne, analizirane ter modelirane Ze
nekaj ¢asa, je zanimanje zanje kot
izhodisée obravnavanega pristopa
intenzivnejse v zadnjem desetlet-
ju. Literatura s to tematiko ni ob-
sezna.

Znanje o omenjenih povezavah te-
melji na rezultatih empiriénih ra-
ziskav ali modelov. Po mnenju
Owensove je njihovo Stevilo ome-
jeno zaradi mnogih metodoloskih
tezav (Owens, 1996, str. 187). Ra-
ziskave zaenkrat ne dajejo kon¢-
nih odgovorov na vpra3anje, kak-
éna je idealna prostorska struk-
tura mesta z vidika prometne
uginkovitosti. Kljub vrsti nejasno-
sti in nesoglasij pa je znanja Ze
toliko, da je v praksi doseZeno so-
glasje glede vrste nacel.

Obravnavane povezave so zelo
kompleksne. Prometni sistem ne-
posredno zaseda mestni prostor

in pomembno vpliva na mesino
zgradbo. Razen neposrednih po-
vezav obstaja tudi vrsta posred-
nih povezav, ki delujejo na daljsi
rok. Sele njihava pojasnitev, ki jo
podajamo v nadaljevanju, omogo-
¢a razumevanje pomena integra-
cije prostorskega in prometnega
planiranja.

Vplivi prometa na mestno
strukturo

Prometni sistem je veé kot le fizié-
ni sistem v prostoru. Wingo in
Perloff opozarjata na pomen nje-
govega urejanja kot temeljnega
orodja oblikovanja mestne struk-
ture. Se veg, trdita, da je izbor
prometnega sredsiva temeljna
razvojna odloéitev, ki jo lahko
sprejme neka urbana regija (v
Bruton, 1985, str. 57). Kratkoroé-
no prometni sistem dolo¢a izvor
in cilj ter trajanje potovanj, izbor
prometnega sredstva in izbor poti
potovanj. Dolgoroéno vpliva na
razmestitev dejavnosti, ki se zara-
di razli¢ne prometne ponudbe in
prevoznih stroskov prometnemu
sistemu prilagajajo. Na mestno
strukturo vpliva predvsem prek
stroskov potovanj, merjenih v ¢a-
su in denarju. Strodki potovanj
vplivajo na mobilnost posamezni-
ka, na dostopnost lokacij in po-
tencialno na pozidavo zemljis¢. O
pomenu prometnega sistema za
oblikovanje vzorca rabe zemljisé
obstajajo zgodovinski dokazi — ra-
ba cestnih motornih vozil je na
primer skupaj s poveanjem mo-
bilnosti in dvigom Zivljenjske rav-
ni ter zniZanjem individualnih
prométnih stroskov v zadnjem
stoletju povzroéila razprsenost ur-
banega vzorca.

Vplive prometa na rabo zemljisé
je teZko meriti ali napovedovati
zaradi po¢asnosti procesov in dol-
goroénosti posledic, kljub temu
pa je pomen teh vplivov dokazan
z vrsto raziskav. Raziskava Evrop-
ske konference ministrov za pro-
met povzema rezultate raziskav in
ugotavlja, da gradnja prometne
infrastrukture pomembno vpliva
na spremembe v rabi zemljis¢ ter
na poveéanje prometnega povpra-
gevanja na doloéenih lokacijah.

(LR
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Nova cesta na primer povzrodi
prerazporeditev starih in generira
nove prometne tokove. Povzroca
tudi prilagajanje ljudi in dejavno-
sti novim vzorcem dostopnosti
(ECMT, 1998, str. 3). Mesine ob-
voznice navadno povzroéijo porast
novogradenj na bliZnjih zemljis-
€ih, katerim omogoéijo boljso do-
stopnost. Spodbudijo tudi decen-
tralizacijo dejavnosti ter nasploh
pomembno vplivajo na rabo zem-
lji¢ na mestnem obrobju, posred-
no pa tudi v mestnem sredidéu.
Za projekcijo moznih evropskih
trendov je zanimiv prostorski raz-
voj mest v Severni Ameriki, za ka-
terega Harris ugotavlja, da je v
zadnjem obdobju osredotoden
predvsem na zemljiséa vzdolz
mestnih obvoznic. Le-ta omogoéa-
jo relativno dobro dostopnost ob-
seZnih nezasedenih povriin in
medsebojno povezanost hitro raz-
vijajog¢ih se predmestnih naselij
(Harris, 1997).

Spoznanja o vplivu prometa na
oblikovanje mestne strukture so
spodbudila razmisljanja o mozno-
stih usmerjanja mestne struktu-
re s spreminjanjem prometnega
sistema. Owensova ugotavlja, da
kot je rast rabe osebnih avtomo-
bilov pomembno vplivala na ur-
bano strukturo, lahko predvide-
vamo podoben vpliv tudi v prime-
ru uveljavitve ukrepov omejeva-
nja motornega prometa (Owens,
1996, str. 188). Z omejevanjem
rabe osebnih avtomobilov in
spodbujanjem rabe alternativnih
prometnih sredstev (JPP, kolo,
pes) lahko dolgoroéno spodbudi-
mo premeséanje ljudi in dejavno-
sti. Obnovimo lahko pomen mest-
nega jedra in mestnih sekundar-
nih sredisé ter ostalih lokacij, ki
bodo dobro oskrbljene z JPP.
Zgolj z osebnim avtomobilom do-
stopne lokacije bi lahko izgubile
na privla¢nosti. Pri tem pa se je
potrebno zavedati pomena kom-
pleksnosti ukrepov. Delni ukrepi
imajo lahko nasprotne posledice;
npr. omejevanje parkiranja v
mesinem jedru brez uvajanja
vzporednih ukrepov na drugih
prometnih sistemih poveéa priti-
ske na lokacije na mestnem
obrobju, ki so dobro dostopne z
osebnimi avtomobili.

' Spoznanja o vplivih prometa na

mestno strukturo so starejsa in
bolj upostevana od vplivov mest-
ne strukture, natanéneje rabe
zemljid¢ na promet, katerih po-
men naraséa v zadnjih letih. Zato
jih obsirneje predstavljamo v na-
daljevanju.

Vplivi rabe zemljisé na promet

Spoznanje, da razli¢na struktura
rabe zemljis¢ generira razliéne in
spremenljive promeine tokove (pr-
vi€ se je to spoznanje uveljavilo le-
ta 1953 v ZDA), je vodilo do raz-
misljanj o potencialu prostorske-
ga planiranja za zmanjSevanje po-
treb po potovanjih. Kljub tezko
opredeljivemu vplivu so bile nare-
jene ocene, da bi se lahko pro-
metno povpraSevanje razlikovalo
za faktor dva ali tri med promet-
no najbolj in najmanj uginkovitim
vzorcem rabe zemljis¢ (Owens,
1996, str. 189). Raziskave, na ka-
terih slonijo te ocene, prihajajo iz
ZDA, kjer so urbane gostote niz-
ke. V evropskih mestih bi bile to-
vrstne razlike zaradi visjih gostot
verjetno manjSe. Vseeno pa pred-
stavljajo ukrepi urbanistiéne poli-
tike v kombinaciji z drugimi ukre-
pi pomemben potencial zmanjse-
vanja prometnega povpraSevanja.

Ker je raba zemlji3¢ relativno sta-
bilna in njene spremembe dolgo-
trajne, so tudi moZnosti, da z nje-
nim spreminjanjem vplivamo na
prometne tokove, dolgoroénega
znaé¢aja. Raziskava spreminjanja
rabe tal v Veliki Britaniji ocenju-
je, da se industrijske povriine &i-
rijo do 1 odstotek letno, povrsine,
namenjene pisarnidkim dejavno-
stim, se Sirijo letno 2 - 3 odstot-
ke, trgovske povriine 1 - 2 odstot-
ka (nekatere veje, kot prehrana,
tudi do 8 odstotkov letno), stano-
vanjske povrsine pa pridobijo 1-
1,5 odstotka letno in to kljub
stagnaciji prebivalstva; struktura
gospodinjstev oziroma njeno
drobljenje povzroéa nadaljni pri-
tisk na stanovanjsko gradnjo (UK
DOE/ DOT, 1993, str. 27).

Pri preuéevanju povezav med ra-
bo zemljisé in promeinim povpra-
Sevanjem ne smemo zanemariti
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ravni obravnave. Zgostitev dejav-
nosti v manjSem kraju lahko
predstavlja decentralizacijo dejav-
nosti v §irdem, regionalnem meri-
lu. Obratno pa predstavlja grad-
nja nakupovalnega sredi&éa regio-
nalnega pomena na robu nekega
mesta decentralizacijo trgovskih
dejavnosti prizadetega mesta.

Veé¢ina raziskav povezuje promet-
no povprasevanje z izbranimi ele-
menti mestne strukture (urbane
goslote, raba zemlji3¢, lokacije
. prometno generativnih dejavno-
sti), ki jih obravnavameo v nada-
ljevanju.

Urbane gostote

Glede pomena zviSevanja urba-
nih goslot za zmanjSevanje po-
treb po polovanjih obsiaja v stro-
kovni literaturi nesoglasje. Eden
glavnih vzrokov nesoglasij je
problem ovrednotenja pomena
gostot neodvisno od drugih de-
terminant promeinega povprase-
vanja, kot so dohodki gospodinj-
stev, lastnistvo avtomobilov ter
kvaliteta in blizina JPP. Ob upo-
Stevanju teh faktorjev raziskave
velikokrat niso uspele izlo¢iti po-
mena odnosa med urbanimi go-
-stotami in potovanji.

Kljub nesoglasjem vrsta raziskav
dokazuje tezo, da so vije urbane
gostote povezane z manjsim pro-
metnim povprasevanjem. Ameris-
ke raziskave kaZejo, da je poraba
goriva na prebivalca veliko vedja
v stanhovanjskih delih, v katerih
znaga gostota pod 30 prebivalcev
na hektar. Nacionalna promeina
Studija Velike Britanije kaZe na
velik porast prometnega povpra-
Sevanja, ko padejo gostote pod 15
prebivalcev na hektar, ter precej-
Sen upad povprasSevanja pri go-
stotah nad 50 prebivalcev na
hekiar (UK DOE/DOT, 1993, sir.
33). Rezultati raziskav v metropo-
litanskih obmoéjih po svetu so
podobni in dokazujejo, da prebi-
valci predmesinih naselij nizkih
gostot potujejo ve¢ in pogosteje
kot prebivalei mestnih sredisé
(Newman, Kenworthy, 1989).
Norveske izkudnje kaZejo, da ima
upad gostote s 33 na 17 prebival-

cev. na hektar (porast deleza
mestne povriine na prebivaleca s
300 na 600 kvadratnih metrov)
posledico v 25-odstoini rasti po-
rabe energije v prometu ob izola-
ciji vpliva ostalih spremenljivk
(Naess, 1998, str. 92).

Osnovna teoretiéna predpostavka
je, da se z zviSevanjem urbanih
gostot zmanjsujejo razdalje med
dejavnostmi, kar vodi k manjse-
mu promeinemu povprasSevanju
oziroma h krajsim in zaradi moz-
nosti zadovoljitve razli¢nih potreb
naenkrat tudi k manj pogostim
potovanjem. Vendar je dejansko
stanje pogosto drugaécno. Razlog
so navadno vedenjski vzorei pre-
bivalcev, katerim pri izboru me-
sta bivanja, dela ali oskrbe ni os-
novni motiv zmanjsanje obsega
potovanj. Tudi frekvenca poto-
vanj se pogosto razlikuje med
mesti razliénih gostot.

Drugi potencial vigjih urbanih go-
stot izhaja iz znacaja JPP. Dovolj
visoke urbane gostote in primer-
na koncentracija dejavnosti omo-
goéajo uéinkovito delovanje in
mnogokrat tudi preZivetje JPP.
Nekateri aviorji sicer zmanj$ujejo
pomen prostorskih ukrepov in
prisegajo na izbolj3anje uéinkovi-
tosti sistema JPP. Odgovor na to
dilemo je lahko neucinkovitost
parcialnih ukrepov planiranja. Se
tako uéinkovit sistem JPP ne mo-
re zaZziveti brez ustreznega gravi-
tacijskega zaledja potencialnih
uporabnikov. Zato lahko z vi§jimi
urbanimi gostotami poveéamo
potencial rabe JPP. Raziskava na
primeru Trondheima kaZe, da je
ekonomiénost JPP v veliki meri
odvisna od urbane gostote na ob-
mo¢jih, skozi katera potekajo li-
nije JPP. Visoke gostote ob obsto-
jec¢ih progah lahko zagotovijo vis-
je frekvence, razvoj novih mest-
nih obmod¢ij visokih gostot pa
upraviéi vzpostavitev nove linije
JPP (Naess, 1996: 60). Poseben
pomen za lociranje dejavnosti
imajo vozliséa v omrezju JPP, ki
omogocajo boljSo dostopnost kot
posamezne proge. Od tod izhaja-
jo priporoéila urbanistov za loci-
ranje delovnih mest in drugih
prometno generativnih dejavnosti
na takih vozliséih.
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KrajSanje razdalj med dejavnost-
mi in s tem med izvori in cilji
mesinih potovanj omogoé&ajo tudi
povecanje deleZa potovanj s kole-
si in pes. Podatki za Neméijo ka-
Zejo, da v hierarhiji potovalnih
naéinov hoja dominira do razda-
lje 1.5 km, kolesarjenje med 1.5 -
3.3 km ter avtomobili na veéjih
razdaljah. Kot pri vseh ostalih
ukrepih pa samo zvisanje gostot
ne bo poveéalo deleZev potovanj s
kolesi in pes. Potrebno je zagoto-
viti tudi druge pogoje in to pred-
vsem varno, uéinkovito in prijaz-
no infrastrukturo za tovrstne
udeleZence v prometu.

Zmanjsevanje fiziéne loéitve de-
javnosti oziroma viSanje gostot je
torej nujen, éeprav nezadosten
pogoj za zmanjsevanje promet-

__hega povprasevanja in spremi-

njanje strukture prometa. S so-
¢asnim izvajanjem veé&ine ukre-
pov celostne politike bi visje go-
stote omogocale zagotavljanje
usirezne dostopnosti in izbire z

manj in s krajdimi potovanji,’

omogoéale pa bi tudi SirSo izhiro
promeinih sredstev.

Razmes&anje dejavnosti

Fizi¢na lo¢enost dejavnosti je
lahko razen z zviSanjem gostot
zmanjsana tudi s primernim raz-
meséanjem dejavnosti. ZdruZeva-
nje ali meSanje dejavnosti omo-
goéa poleg vseh prednosti visjih
gostot tudi opravljanje veéfunk-
cionalnih potovanj in s tem
zmanjsanje Stevila potovanj. Ven-
dar tudi v tem primeru ne gre za
-enoznacen odnos. Potovalne na-
vade prebivalstva so zelo kom-
pleksen pojav, zato tudi mesanje
rab ne zagotavlja samo po sehi
manj in krajsih potovanj. Veliko
vlogo ima pri tem raven mobilno-
sti. Ob visoki stopnji mobilnosti
(v smislu dostopnosti in rabe
osebnih avtomobilov) ima razda-
lja med dejavnostmi majhen
vpliv na prometno povpraseva-
nje. Veliko je urbanih naselij, ki
so relativno avionomna in samo-
zadostna, vendar so kljub temu
obremenjena z velikim obsegom
potovanj dnevnih migrantov in
lokalnih potovanj.

Kot pri gostotah je tudi pri raz-
mestitvi dejavnosti pomembna
raven obravnave. Razliéne dejav-
nosti lahko zdruZujemo in preple-
tamo na ravni soseske, na mest-
ni ali na regionalni ravni. Odlo¢i-
tve na razli¢nih ravneh so v sood-
visnosti, zato je uspesnost ukre-
pov na tem podroéju odvisna tu-
di od vertikalne povezanosti plan-
skih odloéitev.

Temeljna dilema pri razme3éanju
dejavnosti je vpraSanje prednosti

. centralizirane ali decentralizirane

razmestitve prebivalstva in dejav-
nosti, Zgodnejse raziskave so do-
kazovale, da lahko dekoncentra-
cija delovnih mest in storitev v
veéjih urbanih obmoégjih vodi k
zmanjSanju prometnega povpra-
Sevanja. Novejsi avtorji menijo,

~da je centralizacija najprimernej-

&i vzorec rabe na ravni mesta, de-
centralizirana koncentracija pa
naj bi bila primernejsa za regio-
nalno raven. Raziskave namreé
potrjujejo tezo, da so mesia z na-
raséajoto koncentracijo dejavno-
sti proti mestnemu srediSéu. pro-
metno uéinkovitejSa. Mesta z
dvema ali veé pribliZno enako-
mernimi sredidéi imajo bolj de-
centraliziran stanovanjski vzorec
in veéje promeino povpraSevanje.
Tako raziskava skandinavskih
mest ugotavlja, da ima ob izloé&i-
tvi drugih spremenljivk najbolj
decentralizirano mesto 27 odstot-
kov viSjo porabo energije v pro-
metu kot najbolj centralizirano
mesto (Naess, 1996, str. 105).

Na regionalni ravni naj bi bile
prometno najbolj u¢inkovite regi-
je z decentraliziranim veéjedrnim
vzorcem. Skandinavske izkusnje
kaZejo, da sta obseg potovanj in
poraba energije manj3a v regiji z
vedjim Stevilom jasno loéenih na-

-selij kot v regiji, ki ji dominira

eno samo mesto. Naess razlaga ta
pojav z veéjo ekstenzivnostjo po-
tovanj znotlraj mesta v primerjavi
s potovanji med mesti (Naess,
1996, str. 62-64). Raziskava
dnevnih migracij v petnajstih re-
gijah na Svedskem kaZe, da je
energetska poraba prometa pov-
preéno 25 odstotkov visja v cen-
traliziranih regijah v primerjavi z
decentraliziranimi. Rezultati do-
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kazujejo povezavo med visoko
stopnjo urbanizacije in visoko po-
rabo energije. Kljub visoki mobil-
nosti na Svedskem se zdi, da pre-
bivalci v manj urbaniziranih regi-
jah v veéji meri zadovoljujejo po-
trebe znotraj lokalne skupnosti
(Naess, Sandberg, 1996).

Lokacije prometno
generativnih dejavnosti

Raziskave pogosieje obravnavajo
prometno povprasevanje v odvi-
snosti od sirse razmestitve prebi-
valcev in dejavnosti, kot pa v od-
visnosti od lokacije specifiénih
dejavnosti. Kljub temu je dozore-
lo spoznanje, da ima lokacija pro-
metno generativhih dejavnosti
pomemben vpliv na obseg in dol-
Zino polovanj ter na izbor pro-
metnega sredsiva. Zato zaskrb-
ljuje dejstvo, da v mnogih mestih
raste deleZ promeino generativ-
nih dejavnosti, ki so dostopne le
z osebnim aviomobilom. Za dose-
ganje uravnoleZenega prometne-
ga sistema je poirebno tovrsine
dejavnosti v éimveéji meri nave-
zati na omreZje (najbolje na voz-
lis¢ih) JPP ter jih primerno oskr-
beti z infrastrukturo za kolesar-
ski in pes promet. (preglednica 1)

3. Pregled izkuSenj
Tuje izkusnje

Stanje prometa v mestih Zahod-
ne Evrope se donedavna ni izbolj-
Sevalo kljub naraséajo¢emu spoz-
nanju o vzrokih prometnih prob-
lemov. Mestom je bila ne glede na
razliéne pristope k urejanju pro-
meta skupna rast mobilnosti in
razprdevanje dejavnosti. Decen-
tralizacija stanovanj in dejavnosti
na mestni rob je imela za posledi-
co dodatno rast mobilnosti. Loce-
vanje stanovanj, delovnih mest in
storitev je pospesevala koncen-
tracija dejavnosti v nekaj velikih
kompleksov, navadno zunaj
mestnega srediséa, na lokacijah,
tezko dostopnih z JPP in z drugi-
mi nemotoriziranimi oblikami
prometa. Vse to je pripeljalo do
velike rasti individualnega motor-
nega prometa.

Veé mednarodnih organizacij se
je na problematiko odzvalo z or-
ganizacijo mednarodnih konfe-
renc in izdelavo primerjalnih ra-
ziskav. Tovrsina problematika je
bila predmet konferenc OZN, na
katerih so bile sprejete deklaraci-
je Agenda 21, Habitat II ter Pro-
met in okolje, ki vsebujejo tovrst-
ne obveznosti ali priporoéila. In-
tegracijo urbanistiénega in pro-
metnega planiranja sta v svoja
priporoéila vkljuéili tudi organi-
zaciji OECD in ECMT.

Veéina razvitih drzav se je Ze lo-
tila reSevanja omenjenih proble-
mov, vendar na razliéne naéine.
Investicije v prometno infra-
strukturo v ZDA usmerjajo z vi-
dika ciljev kvalitete zraka, v
Franciji je glavni poudarek na
uéinkovitem sistemu JPP, ukre-
pom prostorskega planiranja pa
dajejo najveéjo teZo v skandinav-
skih drzavah, Veliki Britaniji in
na Nizozemskem. Izku&nje sled-

njih dveh drzav predstavljamo v -

nadaljevanju.

V Veliki Britaniji aktivnosti na
tem podrogju temeljijo na okolj-
ski strategiji, ki jo je drZava
sprejela letal990. Vlada je na
osnovi raziskave o odnosih med
prostorskim razvojem in potoval-
nimi vzorci izdelala smernice za
prostorsko naértovanje z vidika
zmanjdevanja prometnega pov-
prasevanja (UK DOE, 1994). Na-
men smernic je usmerjanje pro-

A=ND)
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Preglednica 1: Prikaz posledic sprememb lokacije ali dostopnosti
nelcaterih prometno generativnih dejavnosti

lokacija/raba zemljisé

ucinek

selitev pisarnidkega sredisca stran od
Zeleznidke postaje v Veliki Britaniji

zniZan deleZ uporabe viaka
s 11 odstotkov na 0,4 odstotka

poslovno srediée v predmestju v Veliki
Britaniji

93 odstotkav zaposlenih se vozi na delo
z aviom

poslovno sredi$ée v mestnem sredidéu
v Veliki Britaniji

27 odstotkov zaposlenih se vozi na delo
Z aviom

selitev sedeZa zavarovalnice iz sredidéa
Kopenhagna na obrobje

deleZ prevozov na delo z aviom je
porasel s 26 odsiotkov na 54 odstotkov

nakupovalni sredi&&i v notranjosti in

v predmestju Londena

33 odstotkov obiskovalcev z aviom
v mesiu

95 odstotkov obiskovalcev z aviom
v predmestju

Vir: Owens, 1995, str. 195
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storskega razvoja na lokacije, ki
zmanjSujejo potovalne razdalje
in poirebo po potovanju z avio-
mobilom ter omogoéajo rabo
energetsko uéinkovitejsih pre-
voznih sredstev. Smernice so do-
Zivele vrsto kritik predvsem za-
radi neuéinkovitosti planiranja
in njegove podrejene vioge krat-
koroé¢nim ekonomskim ukrepom.
Zagovorniki smernic dokazujejo
nasprotno. PovrSine mest se v
razvitih drZavah Sirijo 1-2 od-
stotka letno. Najveéji deleZ pris-
peva stanovanjska gradnja (v Ve-
liki Britaniji 70 odstotkov), kar
predstavlja 10-15 odstoten pri-
rast objektov v 10 letih. Stano-
vanjski objekti so uporabni prib-
liZno 60-100 let, kar pomeni, da
veéino prirasta predstavljajo no-
ve hiSe in ne nadomestne grad-
nje (Bach, 1995, str. 7). Se veéji
pomen za obseg potovanj imajo
druge dejavnosti. Te obstanejo
veliko krajSo dobo in privabljajo
veliko veéje Stevilo potovanj. Vse
to kaze na precejSen potencial
usmerjanja rabe zemljis¢ na ob-
vladovanje prometnega povpra-
Sevanja.

Osnovna sprememba, ki jo prina-
8a sprejetje take planske politike,
je koncentracija prometno gene-
rativnih dejavnosti na lokacijah z
visoko dostopnostjo, kot so na
primer mestna srediséa. Prve
ocene kaZejo na 10-15 odstotni
prihranek v rabi goriva v motor-
nem potnidkem prometu, ki se ga
lahko doseZe s spremembami v
rabi tal v 25 letih (T&E, 1994, str.
54). Ceprav teZnje decentralizira-
nega razvoja v Veliki Britaniji
zadnjih 20 let napeljujejo k raz-
misljanju o nezmoZnosti vrnitve h
kompaktinejsim naseljem in revi-
taliziranim srediSéem, je po mne-
nju zagovornikov smernic mogo-
¢e trende tudi preusmeriti. Odlo-
¢itve, ki zadevajo mestno struk-
turo, se sprejemajo pogosto, zato
se nova politika lahko uveljavlja.
Pri tem poudarjajo vlogo drzave
pri pripravi jasne strategije in
smernic za lokalne oblasti.

Nizozemska je sprejela drZzavne
smernice za integriranje pro-
storskega in promeinega pla-
niranja (t.i. ABC-sistem) leta

1991. Njihov namen je iskanje
lokacije za posamezne dejavno-
sti z vidika zmanj8evanja indivi-
dualnega motornega prometa in
spodbujanja JPP. V tem sistemu
posamezne lokacije oznacijo gle-
de na njihovo dostopnost s ér-
kami A, B in C. Dejavnosti dobi-
jo oznako glede na potovalno in-
tenzivnost zaposlenih in strank
ter glede na njihovo odvisnost
od avtomobilov in cestnega to-
vornega prometa. Lokacije A so
dobro dostopne za JPP, z dele-
Zem individualnega motornega
prometa pod 20 odstotkov. Lo-
kacije B so Se zmeraj dostopne
predvsem z JPP, z avtomobili pa
do 35 odstotkov. Lokacije C so
dobro dostopne predvsem za
cestni motorni promet. Trgovine
in pisarne so tako locirane v A
in B obmoéjih. Gradnja pred-
mestnih nakupovalnih centrov v
C obmod¢jih ni dovoljena. Pro-
metno in prostorsko zahtevne
dejavnosti locirajo v C obmogéja.
Sistem doloéa tudi parkirno po-
litiko, saj opredeljuje maksimal-
no stevilo parkirnih prostorov za
vsak tip lokacije.

Na lokalni ravni je obravnavana
integracija dokaj uveljavljena
med naértovalei razvitih evrop-
skih mest. Primerjava prometnih
in prostorskih politik sedmih
evropskih mest (Amsterdam, Gre-
nobel, Hannover, Muenchen,
Stuttgart, Dunaj in Zuerich), ki jo
je izvedlo prometno ministrstvo
Velike Britanije, tovrstno prakso
potrjuje (Jones, 1993). Raziskava
ugotavlja, da je veéina preuéeva-
nih mest pred zaklju¢kom izvaja-
nja svojih prometno-prostorskih
planov in jih zdaj ponovno preso-
jajo. Kljub razlikam v prioritetah
in poudarkih zaradi geografskih,
kulturnih in politiénih razlogov
imajo prostorsko-prometne politi-
ke obravnavanih mest vrsio
skupnih elementov:

~ prizadevajo si za éim boljSo po-
vezavo prostorske in prometne
politike, Se posebej spodbujajo
lociranje dejavnosti in novih
stanovanjskih obmo¢ij na loka-
cijah ob JPP; podporo za to-
vrstne odloéitve imajo v drzav-
nih smernicah;
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~ prioritetno spodbujajo razvoj
JPP, vedinoma tirne sisteme;
odpravljanje cesinih zastojev ni
veé prioriteta;

- usklajujejo delovanje razliénih
sistemov JPP in odpravljajo nji-
hovo medsebojno konkurené-
nost;

- zaostrujejo okoljske standarde
in imajo vzpostavljen uéginko-
vit sistem nadzora nad emisi-
jami;

- omejujejo investicije v gradnjo
cest, nekatera mesta pa so jo
sploh prekinila; izjeme so na-
cionalne aviocesine povezave
in gradnja dovozov do novih
mestnih delov; v nekaterih me-
stih so izboljsali in dograjevali
le obvoznice;

- omejujejo parkiranje v mestnih
sredi&éih;

- uresnicujejo programe umirja-
nja prometa v stanovanjskih
obmoéjih; v veéini mest izvajajo
politiko omejitve hitrosti v sta-
novanjskih delih na 30 km/h; v
mestih z dolgoletno tradicijo
umirjanja prometa so se od fi-
zi¢nih ovir preusmerili na regu-
lativne in psiholoske ukrepe
(npr. Zarich); )

- za razliko od mest v Veliki Bri-
taniji, se v obravnavanih me-
stih ne ubadajo veé z osebnimi
avtomobili in zagotavljanjem
njihovega nemotenega pretoka;
mestne ulice so obravnavane
bolj kot Zivljenjski prostor in
ne kot prometine arterije.

Glavne ovire, ki se pojavljajo pri
izvajanju politik v obravnavanih
mestih so institucionalne nara-
ve. Gre predvsem za pomanjka-
nje nadzora nad rabo zemlji$¢ in
nemo¢ vplivanja na prostorsko
politiko Siréega mestnega zaled-
ja, od koder izvira najveé prome-
ta (Jones, 1993). Kljub mnogim
oviram pa so se pristopi k rede-
vanju prometne problematike v
obravnavanih mestih uspesno
~ potrdili in Se naprej predstavlja-
jo izhodisée politike urejanja
prometa.

Slovenske izkusnje

Pregled nekaterih novejsih pro-
metnih Studij, strategij urejanja
prometa in urbanistiénih za-
snov veé&jih slovenskih mest ka-
Ze, da v Sloveniji 8e nismo pre-
segli obdobja parcialnega ureja-
nja prometa loéeno od urbani-
sti¢nega planiranja. Zavedanje
o pomenu iniegralnega promet-
nega in urbanisti¢nega planira-
nja za dolgoroéno obvladovanje
mestnega prometa je v sloven-
ski planerski in prometni stroki
Se precej sibko. Ce prevzamemo
misel M. Bacha, ki ocenjuje
evropske razmere, se tudi veéi-
na slovenskih naértovalcev 3e
zmeraj ukvarja s simptomi
problemov prometa v mestih kot
so zastoji, emisije, poraba ener-
gije, nesrece, poraba zemljisé
itd. Le redki pa se ukvarjajo s
pojasnjevanjem in odpravlja-
njem vzrokov problemov, pred-
vsem z mobilnostjo in dostop-
nostjo (Bach, 1995, str. 2).

Osnovno nacelo urejanja pro-
meta v slovenskih mestih je Se
zmeraj zagotavljanje maksimal-
ne mobilnosti in ne dostopnosti.
Z zagotavljanjem ustrezne infra-
strukture Zelimo omogocati
neomejeno prometno povprase-
vanje in to navkljub nekaj deset
let staremu zahodnoevropske-
mu spoznanju o napac¢nosti ta-
kega poéetja. Ne zavedamo se,
da tak pristop spodbuja razpr-
Sen poselitveni vzorec, ki po-
vratno vpliva na Se veéjo odvi-
snost od osebnih avtomobilov in
nekonkurenénost ostalih, oseb-
nemu avtomobilu alternativnih
oblik prometa.

Stanje prometa v slovenski pre-
stolnici dobro ilustrira razmere
na podroé¢ju prometnega in urba-
nistiénega planiranja v Sloveniji.
Promet Ze presega absorbcijsko
sposobnost Ljubljane saj njeno
cestno omreZje ob konicah ni veé
sposobno zagotavljati normalne-
ga pretoka vozil. Strma rast mo-
torizacije, ki je Ze presegla vred-
nost 400 vozil na 1000 prebival-
cev in veé kot eno vozilo na gos-
podinjstvo, vpliva na nadaljno
rast motornega prometa. Podo-

(L Pa)
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ben vpliv ima tudi gradnja avto-
cestnega omrezja, ki bo poveéala
obmodéje dnevne migracije in bo
zaradi sibkosti sistema JPP pov-
zroéila Se dodaten pritisk na Ze
tako preobremenjeno cestno om-
reZje. Poseben problem predstav-
lja obravnava JPP, pe&cev in ko-
lesarjev, ki zaostaja nekaj deset-
letij za mnogimi mesti drzav za-
hodne Evrope. Stanje mirujocega
prometa je le Se dodaten kazalec
neurejenih razmer. Posledice eno-
stranskega razvoja prometa se
kaZejo tudi v spremenjeni mestni
strukturi. Proces suburbanizacije
poteka Ze nekaj deset let. Pojav
nakupovalnih sredisé¢ na mest-
nem robu, vezanih na dostop z
osebnimi avtomobili z moZnostjo
parkiranja, in zaton vse teZje do-
stopnega mestnega jedra pa sta
le najoéitnejsi novejsi posledici.

Poskusi resevanja tezav ljubljan-
skega prometa so veéinoma par-
cialni, kratkoroéni in pogosto
neuspesni. K temu prispeva tudi
drzava, ki problematiko mesine-
ga prometa zanemarja, ¢eprav se
veéino potovanj v drZavi opravi
ravno v urbanih obmoéjih, ki
hkrati predstavljajo glavni izvor
in cilj vseh potovanj v drzavi.
Ukrepi, kot so gradnja notranje-
ga mesinega obroéa in garaznih
hi§ v mestnem jedru, so v bistvu
poskus zadovoljevanja hitro ra-
stotega in tezko obvladljivega
prometnega povpraSevanja. Uéin-
kovit tirni sistem JPP je zaen-
krat le dolgoroéna vizija, po mne-
nju nekaterih celo nerealna. Ste-
vilni poskusi obvladanja miru-
jotega prometa, kot na primer
uvedba P+R sistema, so se zara-
di pomanjkanja celosinega pri-
stopa izjalovili. O integriranosti
prometnega in urbanistiénega
planiranja v mestu bi teZko go-
vorili, Enega zadnjih dokazov za-
to predstavlja neskladje mnenj
pristojnih prometnih in urbani-
sti¢nih sluZb o gradnji garaZne
hise pod grajskim hribom v
Ljubljani.

Ugotovimo lahko, da so razmere v
vecjih slovenskih mestih podob-
ne, ¢eprav problemi zaradi manj-
&ih prometnih obremenitev niso
tako pereéi kot v Ljubljani.

4, Sklep — uveljavljena
nacela

V zakljuéku povzemamo v praksi
uveljavljena naéela integracije
ukrepov urbanistiénega in pro-
metnega planiranja. Pri tem se
moramo zavedalti, da je zaenkrat
Se nemogoce izolirati vplive ukre-
pov urbanistiéne politike od vrste
drugih vplivov, ki oblikujejo pro-
metno povprasevanje. Deloma je
temu vzrok novo spoznanje o po-
menu planiranja rabe zemljisé za
obvladovanje prometnega povpra-
Sevanja. Tudi ¢e se integrirano
politiko urejanja prometa Ze izva-
ja, so njene posledice dolgoroéne,
ker se fiziéna struktura urbanih
obmotij spreminja relativno po-
¢asi (Owens, 1995: 185).

Vseeno je doseZeno soglasje glede
vrste naéel, ki jih povzemamo na
osnovi pregleda raziskav, dekla-
racij in prakti¢nih primerov in ki
S0 po nasSem mnenju primerne za
uporabo v slovenski praksi:

— ukrepi urbanistiénega planira-
nja so nujen a nezadosten po-
goj za zmanjSevanje povprase-
vanja po potovanjih in spodbu-
janje ekolosko prijaznih oblik
prometa; navedeni ukrepi so le
sestavni del kompleksne politi-
ke urejanja mesinega prometa;
pri tem je pomembna koordi-
nacija tako med sektorji, kot
med administrativnimi ravnemi
in enotami;

— za uspeh integracije polilik na
lokalni ravni so pomembne
kvalitetne smernice in podpora
na drZavni ravni; za navedene
ukrepe je nujno poirebno pri-
dohiti tudi politiéno podporo;

- integrirano planiranje prometa
je v mnogih primerih uspesno
so¢asno z mestno okoljsko po-
litiko, ki postavlja jasne, v veli-
ki meri tudi kvantificirane cilje,
zaostruje okoljske standarde in
ima vzpostavljen uéinkovit si-
stem nadzora nad emisijami;

- centralizacija rab je verjetno
prometno najuc¢inkovitejsi vzo-
rec rabe zemlji§é na ravni me-
sta, decentralizirana koncen-
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tracija pa naj bi bila primernej-
8a za regionalno raven;

- prostorski razvoj v mestih je

potrebno usmerjali na lokacije,

ki zmanjSujejo potovalne raz-
dalje in potrebo po potovanjih
z avtomobili ter omogoéajo ra-
bo alternativnih prevoznih
sredstev (JPP, kolo, pes); sled-
nje dosezemo z lociranjem de-
javnosti in stanovanjske grad-
nje ob linijah JPP, z zagotavlja-
njem primerne dostopnosti teh
lokacij pes in s kolesi, z locira-
njem prometno generativnih
dejavnosti ob vozlisé¢ih JPP ter
s politiko selektivne dostopno-
sti, ki mora zagotavljati pred-
nost alternativnih prometnih
sredstev pred osebnimi avto-
mobili;

- visje gostote pozidave predstav-
ljajo nujen pogoj za zmanj3anje
obsega potovanj, zato je po-
trebno vzpostavili standarde za
vzdrZevanje obstojecih gostot
oziroma njihovega poveéanja;

- preprecevali je potrebno razvoj
razpriene stanovanjske grad-
nje nizkih gostot, ki temelji
predvsem na rabi osebnih av-
tomobilov;

- mesanje in zdruzevanje dejav-
nosti omogoc¢a poleg vseh pred-
nosti vigjih gostot tudi oprav-
ljanje veéfunkeionalnih poto-
vanj in s lem zmanj$anje stevi-
la potovanj;

— zagotovili je poirebno pripravo
in izvajanje programov umirja-
nja prometa v stanovanjskih

‘obmo¢jih (30 km/h); mestne
ulice naj se obravnavajo bolj
kot Zivljenjski prostor in ne kot
prometne arterije;

- ohraniti in izboljati je potreb-
no mestna lokalna oskrbna
srediséa, ki omogoéajo zadovo-
ljevanje vsakodnevnih potreb,
socialne stike in delovna me-
sta, vse z majhnim obsegom
potovanj.

e e T e e
AljaZ Plevnik, dipl. geogr., Ministrstvo za
okolje in prostor, Urad za prostorsko pla-
niranje
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