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POVZETEK

V letu 2017 so dolo¢ena mesta v RS sprejemala Celostne prometne strategije. To je podlaga
za Crpanje evropskih finanénih sredstev in doloCitev ciljev za uresnievanje trajnostne
mobilnosti. S projekti, ki bodo sledili ciljem iz Strategije, se bo pricelo spreminjati potovalne
navade prebivalstva mest in njegovih obiskovalcev. Sledilo se bo nacelom ohranjanja
kvalitete Zivljenjskega prostora in s tem bivalnega okolja.

V nalogi bodo na osnovi tehni¢no-tehnoloskih metod prometa in logistike predstavljeni
pristopi k oblikovanju sistemskega uresni¢evanja ciljev Strategije. lzdelani bodo potrebni
modeli, ki bodo obravnavali predloge projektov za uresni¢evanje ciljev iz Strategije.
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1 UVOD

Celostna prometna strategija je vsebinski koncept za spodbujanje in uvajanje trajnostnih
oblik mobilnosti, kot so na primer peSacenje, kolesarjenje, uporaba javnega potniskega
prometa, uporaba alternativne oblike mobilnosti idr. Najpogosteje je to na nacionalnem in
lokalnem nivoju posamezne drZave. V okviru Evropske Unije pa je evropska komisija leta
2001 sprejela usmeritev prihodnje prometne politike Evropske Unije. Navaja mobilnost, ki je
bistvenega pomena za blaginjo Evrope in prosti pretok drZavljanov. Navaja potrebo po
zmanjsanju negativnega vpliva mobilnosti v smislu porabe energije in kakovosti okolja.
Evropska komisija je junija 2006 objavila dokument Za mobilno Evropo, v katerem je ocenila
Belo knjigo o prometu iz leta 2001, v kateri komisija odpravlja prednostni poloZaj Zeleznice
ter locitev gospodarske rasti od prometa, razmislja pa tudi o uvedbi alpske tranzitne borze. V
dolgorocni strategiji EU za razvoj prometa je predviden nov nacin enakovrednega
spodbujanja rabe vseh oblik prevoza, torej tudi cestnega. EU je opustila tudi cilj lo¢enega
obravnavanja prometnega in gospodarskega razvoja. Namesto tega Zeli loceno obravnavati
le Se vedno vecje potrebe po mobilnosti od njihovih negativnih ucinkov.

Prometne strategije reSujejo problematiko naras¢ajoega prometa, s katero se ne soocajo le
evropska, temvec tudi slovenska mesta. Na novo sprejete Celostne prometne strategije
predstavljajo podlago za c¢rpanje evropskih sredstev za izvedbo ukrepov na podrodju
trajnostne mobilnosti in vse to prispeva k privlacnosti in kakovosti mestnega okolja, dvigu
kazalcev zdravja, veéji dostopnosti za vse prebivalce, ucinkovitejSemu izpolnjevanju
zakonskih obveznosti in reSevanju tezav z onesnaZevanjem zraka, zmanjSevanju zasebnih
izdatkov za prevoz ter k boljSemu dostopu do sredstev.

1.1 POSTAVITEV PROBLEMA

Celostna prometna strategija predstavlja podlago za uresnicevanje trajnostne mobilnosti.
Nesistemski pristop uresni¢evanja trajnostne mobilnosti ne more spreminjati potovalnih
navad prebivalstva mest in njegovih obiskovalcev. Tako ostanejo mestni prometni tokovi
neracionalni za uporabnike in hkrati ne sledijo nacelom ohranjanja kvalitete Zivljenjskega
prostora in s tem bivalnega okolja. Prometni tokovi ostajajo zasiéeni, zrak je prekomerno
onesnazen, hrup presega dovoljene vrednosti idr..

1.2 POSTAVITEV HIPOTEZE

S tehni¢no-tehnoloskimi metodami prometa in logistike je potrebno pristopiti k oblikovanju
sistemskega pristopa uresnicevanja ciljev Strategije. Izdelati je potrebno modele, ki bodo
obravnavali sistematic¢ni pristop oblikovanja projektov za uresni¢evanje ciljev. S tem se bo
oblikovala mreza projektov, ki bo celostno obravnavala cilje po Strategiji in njeno
realiziranje.



2 PROMET - MOBILNOST

Furmanstvo ali prevoznistvo je pomemben del prometne zgodovine na nasih tleh. VoZnja s
tovornimi vozili je prastara prometna dejavnost, toda furmanstvo se je razvilo v 18. stoletju.
Njegova zlata doba se je iztekla s prihodom Zeleznice, dokonéno pa so jo odpravili kamioni in
traktorji. Furman je prevoznik s konjsko vprego, ¢eprav se v to skupino Steje tudi prevoz z
volovsko vprego. Furmanstvo je prevozniska dejavnost, ki jo opravljajo furmani. Furman
izvira iz nemske besede Fuhrmann — voznik, koren pa je v besedi fliihren — voditi, voziti,
peljati. Furmanstvo se je lahko razvilo v pogojih izboljSanih cest in rasti trgovine. Na to je
najbolj vplivala prometna smer proti Trstu in Reki. Obe luki sta leta 1719 dobili status
svobodnih luk. Takoj zatem se je zacCela obnova cest na relaciji Dunaj — Trst/Reka.
Tovornistvo, ki je do tedaj imelo glavno vlogo, se je pocasi za¢elo umikati voznemu prometu.
Furmanstvo se je najbolj razvilo na cesarski cesti Dunaj — Trst, ¢eprav je bilo prisotno tudi
drugod. Obsezno sliko furmanstva je predstavil Milan Trobié¢ v delu Furmani po cesarskih
cestah skozi Postojnska vrata (2003) v zaloznistvu Obcine Logatec, kjer je bil eden najvecjih
centrov furmanstva pri nas. Tako piSe, da se za to zlato obdobje furmanstva Steje ¢as od leta
1780 do leta 1857. Furmanstvo je na enega najboljsih nacinov ovrednotilo prometno lego in
pomen t.i. Postojnskih vrat oziroma V. panevropskega prometnega koridorja (sedaj
mediteranskega).’

Eden izmed glavnih povzroditeljev podnebnih sprememb je mobilnost, zlasti promet osebnih
in tovornih vozil. 30 odstotkov vseh toplogrednih plinov na obmocju Alp prispeva prometni
sektor®. V primerjavi z evropskim povprecjem je v Alpah delez poti, opravljenih z osebnim
avtomobilom, visji tudi zaradi prosto€asnega in turistiCnega prometa. Za alpske doline in
prehode so znacilni izredno visoka obremenjenost s hrupom in onesnaZevnjem zraka v
dolinskih legah kakor tudi veliki posegi v pokrajino zaradi gradnje prometne infrastrukture.
Vse to vpliva na rastlinski in Zivalski svet ter kakovost Zivljenja ljudi, ki Zivijo ob tranzitnih
poteh in v pocitniskih regijah. CIPRA (Mednarodna komisija za varstvo Alp (fr. Commission
Internationale pour la Protection des Alpes)) si prizadeva, da bi alpske drzave in EU dejavno
podprle spodbujanje ozaves€anja o trajnostni mobilnosti.

Po najnovejsi napovedi3 Evropska komisija pri¢akuje, da se bo do leta 2020 tovorni promet
na obmodju EU v celoti povecal za 50 odstotkov, medtem ko strokovnjaki pricakujejo
nadaljnji upad deleza Zelezniskega prevoza. V preteklosti niso bili dobri obeti glede uvajanja
okolju prijaznejSega prometa. Na primer za smeri, ki potekajo prek "ekolosko ob¢utljivih
obmocij", kot so npr. Alpe (zlasti Brenner) pa je bilo v preteklosti v nacrtu do leta 2008
preveriti uvedbo visje cestnine za tovorna vozila ter zaetek delovanja alpske tranzitne borze
in uvedbo trZne izmenjave tranzitnih pravic.

Transport blaga v urbanih obmocjih se po vecini razlikuje od transporta v ruralnih obmogjih.
To pomeni, da so logisticni pogoji, pod katerimi se izvaja mestna dostava, prirejeni
mestnemu prometu. Znacilnost mestnega prometa pa je v meSanem prometu udelezencev
in prevoznih sredstev. Poteka po razlicnih cestnih povrsinah in trgih. Vkljuéno s procesom
dostave, pa se mestna logistika ukvarja Se z odvozom odpadkov oziroma s t.i. procesom

! ORBANIC, Josip, ROSI Bojan. Razvoj transporta, logistike in mobilnosti v Sloveniji. Fakulteta za logistiko
Univerze v Mariboru, 2016.

? http://www.cipra.org/sl/promet

* http://www.cipra.org/sl/novice/



poprodajne logistike. Vse to je precejSnje breme za mestno okolje. Transport v urbanih
obmocjih obcutljivo vpliva na okolje. To Se toliko bolj velja za spalna naselja, mestna sredisca
idr. V zadnjem obdobju potekajo razli¢ne raziskave in projekti, kako zmanjsati vpliv mestne
distribucije na okolje. Iz literature lahko razberemo, da vse raziskave ne pripeljejo do
napredka, so pa lahko izhodis¢a za nadaljnje raziskave. Eden od pogojev za napredek je, da
so vsi udelezenci dobro vpeljani v novo znanje in ga pricnejo uporabljati v praksi. Torej glede
na novo doktrino o zagotavljanja zdravega in prijaznega Zivljenja v mestih in s tem
»prijaznega« mestnega prometa je na mestu, da se raziskujejo nove metode mestne
mobilnosti oziroma mobilistike®.

2.1 ZAKAJ TRAINOSTNA MOBILNOST?

Ker je za razvoj druzbe pomemben razvoj gospodarskega sistema, je nedvomno potrebno
teziti k iskanju razvojnih vplivov prometne politike v funkciji trajnostne mobilnosti.
Uresnicevanje tako postavljenih ciljev se odraza: v poenotenju in harmonizaciji delovanja
prometnih podsistemov, v razvoju novih transportnih tehnologij, v poenotenju delovanja
obstojece infrastrukture, v notranji povezavi in vpetju le-te v evropske infrastrukturne
sheme, v razbremenitvi glavnih infrastrukturnih povezav, v regulirani konkurenci reguliranih
javnih financ, v racionalizaciji mestnega prometa, v obvladovanju globalizacije prometa in v
poslovni politiki.

Dejstvo je, da je prometna politika izredno pomemben segment sploSne nacionalne in
gospodarske politike, zato morajo biti njeni cilji, sredstva in instrumenti komplementarni in
kompatibilni s cilji sploSne gospodarske politike. Odlocitve, ki se sprejemajo danes, bodo
dolocale pogoje poslovanja gospodarstva in Zivljenja ljudi za v bodoce. Prometna politika
neposredno vpliva na proizvodnjo, menjavo, delitev in potroSnjo ter na mobilnost
proizvodnih  dejavnikov in razporeditev med transportnimi, gospodarskimi in
negospodarskimi subjekti.

4 Mobilistika - je veda o potovalnih navadah prebivalstva nekega prostora ter o vzrokih in posledicah teh navad,
ki se kazejo v spremenjenih prostorsko-transportnih interakcijah. Mobilistika nam daje nove metode za Studij
koordinacij med prostorskim planiranjem in prometnimi povezavami ter za odlo¢anje o investicijah in logisticni
podpori na tem podrocju. (Vir: Bogataj, M. Mobilistika in prostor. Univerza v Ljubljani. 2000)



Shema st. 1: Trajnostna prometna politika v funkciji prometnega sistema
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- RACIONALIZACIJA MESTNEGA JAVNI POTNISKI PROMET POSLOVNA
PROMETA - NEDOKONCAN SISTEM POLITIKA
- OBVLADOVANIJE GLOBALIZACIJE INFRASTRUKTURE
PROMETA
\ 4

- POENOTENJE IN HARMONIZACIJA DELOVANJA
PROMETNIH SISTEMOV

- RAZVOJ NOVIH TRANSPORTNIH TEHNOLOGIJ

- POENOTENJE DELOVANJA OBSTOJECE
INFRASTRUKTURE

- NOTRANJE POVEZAVE IN VPETJA V EVROPSKI
INFRASTRUKTURNI SISTEM
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Krajnc, R.: Zagotovitev nivoja kakovosti javnega cestnega linijskega potniskega prometa.

Evropska komisija je sprejela usmeritev prihodnje prometne politike Evropske Unije. Navaja
mobilnost, ki je bistvenega pomena za blaginjo Evrope in prosti pretok drzavljanov. Potrebno
je zmanjsati negativni vpliv mobilnosti v smislu porabe energije in kakovosti okolja. Za
dosego teh ciljev iz Bele knjige leta 2001, so bili potrebni dodatni instrumenti. Ti vkljuCujejo
akcijski nacrt za logistiko tovornega prometa, inteligentne prometne sisteme, ki bi omogocili
okolju prijaznejSo in ucinkovitejSo mobilnost, razpravo o tem, kako spremeniti mobilnost
ljudi v mestnih obmodjih, akcijski nacrt za izboljSanje uporabe celinskih vodnih poti ter
ambiciozen nadrt za okolju prijazno energijo v tovornjakih in avtomobilih. V septembru 2007
je bila sprejeta Zelena knjiga s podnaslovom Z novo kulturo bivanja v mestih. Zelena knjiga



zastavlja vprasanja, ki se nanaSajo na vse pomembne izzive upravljanja z mestnim
prometom.

Kljub temu da je Slovenija v zadnjih letih napravila opazen napredek k povecanju energetske
ucinkovitosti na Stevilnih podrogjih, je na podroéju mobilnosti zaradi netrajnostnih
mobilnostnih navad uspeh neznaten. To se kaZe v Stevilnih kazalcih trajnostne mobilnosti, ki
nas uvrscajo proti repu Evropske Unije. Slovenci sodimo med najbolj motorizirane narode v
Evropi, saj kar 86 % kopnih poti opravimo z avtomobilom, kar nas uvr$¢a na tretje mesto v
Evropski Uniji>. Leta 2012 smo Slovenci v motorizaciji dosegli deveto mesto v Evropski Uniji, v
povprecju pa je slovenska druzina za mobilnost porabila 16,1 % druZinskega prihodka — le
dve drzavi EU sta porabili vecji delez od Slovenije. Z rastjo motorizacije je Slovenija dozivela
izrazit upad povprasevanja po javnem potniskem prometu. Odstotek zaposlenih, ki se na
delo vozijo z javnim potnidkim prometom, je leta 1981 znasal 64 %, leta 2001 pa le $e 10 %°.

Osnovni cilj trajnostne mobilnosti je zadovoljiti potrebe vseh ljudi po mobilnosti in obenem
zmanjsati promet in posledi¢no onesnaZevanje okolja ter zmanjSevanje emisij toplogrednih
plinov in porabo energije. Trajnostna mobilnost je tista, ki je hkrati okoljsko sprejemljiva,
socialno pravi¢na in spodbuja razvoj gospodarstva. Torej glede na dosedanjo urbanisti¢no
(ne) strategijo je potrebno v sedanjem casu iskati resitve, kako zmanjsati obseg motornega
prometa v mestih. To pa predstavlja zahtevno nalogo, saj bo potrebno na novo oblikovati
smernice gibljivosti ljudi in spremeniti njihove potovalne navado. To pomeni, da bo potrebno
vkljuéno s postavitvijo tehni¢nih ukrepov delati na vzgoji in ozavescanju ljudi. To pa bo
verjetno zahtevalo ¢as. Merilo mobilnosti ne kaze le kakovosti gibanja, ampak tudi
kvantiteto. Metz je predlagal, da naj definicija transportne mobilnosti zajema vsaj eno ali vec
izmed naslednjih dimenzij7:

e Dostop do Zelenih mest, namenjeni druzenju z druZino in prijatelji.

e Psiholoske prednosti, v primeru da so socialne interakcije in neodvisnost pomembne

za posameznika.

e Fizicne koristi gibanja.

e VzdrZevanje socialnih omrezij.

e Prednosti Custvene varnosti potencialnega potovanja.

2.2 NEGATIVNI VIDIK PROMETA

Avtomobilski osebni promet je na¢eloma najmanj ucinkovita oblika prometa z vidika porabe
prostora glede na zmogljivost, kar je v mestih Se kako pomembno. Poenostavljeno, a zelo
nazorno ilustracijo tega dejstva so prvi€ uprizorili leta 2001 v Miinstru v Nemciji. 60 potnikov
so najprej posedli v avtomobile, nato v avtobus — pri obojih so upoStevali obicajno
zasedenost vozil, nazadnje pa so jih posadili Se na kolesa. Medtem ko so potniki v
avtomobilih zasedli celotno Stiripasovno cesto v dolzZini skoraj 100 metrov, so se v drugem

EU Energy and Transport in Figures, 2014. Povzeto po Marko Peterlin, Mesta in suburbana naselje. Trajnostna
mobilnost v praksi Zbornik dobrih praks. Institut za politike prostora, Ljubljana, oktober 2016

® Marko Peterlin, Mesta in suburbana naselje. Trajnostna mobilnost v praksi Zbornik dobrih praks. Institut za
politike prostora, Ljubljana, oktober 2016

’ ORBANIC, Josip, ROSI Bojan. Razvoj transporta, logistike in mobilnosti v Sloveniji. Fakulteta za logistiko
Univerze v Mariboru, 2016.



primeru vsi spravili v en sam avtobus®. V nadaljevanju poglejmo nekaj primerov uvajanja
nacel trajnostne mobilnosti.

2.3 PRIMERI UVAJANJA METOD TRAJNOSTNE MOBILNOSTI

Finale svetovnega pokala v smucarskih skokih v Planici. Organizatorji smucarskih skokov v
Planici so pionirji pri uvajanju ukrepov na podrocju trajnostne mobilnosti pri organizaciji
vecjih dogodkov v Sloveniji. Tekmovanja podobnega ranga potekajo v Planici Ze ve¢ kot 60
let. Prireditev v Stirih dneh povprecno obis¢e od 40.000 do 111.000 ljudi. Trajnostni vidik
prireditve v Planici organizirano izvajajo Ze 6 let. Leta 2013 so se v sodelovanju z Umanotero
Se posebej osredotocili na trajnostne smernice. Med drugim so priceli z akcijo Z vlakom v
Planico, ki je vsako leto uspesSnejsa. Nosilec aktivnosti je Organizacijski komite Planica, ki je
del Smucarske zveze Slovenije ter vodi in upravlja s prireditvijo v Planici. Glavni motiv za
uvedbo aktivnosti je bilo zavedanje pomena trajnostnega razvoja. Planica se nahaja na robu
Triglavskega narodnega parka in za to vrednoto morajo skrbeti tudi organizatorji prireditev v
Planici. Obiskovalcem, ki za prevoz uporabijo trajnostno obliko prevoza, nudijo posebne
ugodnosti. Tisti, ki se peljejo z vlakom in avtobusom, imajo vlak po polovi¢ni ceni ter zastonj
avtobusni prevoz z Jesenic do Planice in nazaj. Tudi prevoz iz Kranjske Gore do Planice je
brezplacen. (Povzeto po Kristina Glojek. Finale svetovnega pokala v smucarskih skokih v
Planici. Trajnostna mobilnost v praksi Zbornik dobrih praks. Institut za politike prostora,
Ljubljana, oktober 2016)

Trajnostna mobilnost v Kranjski Gori. Trajnostno mobilnost so v Kranjski Gori vkljucili v
turisticno ponudbo zato, ker Zelijo vrednote — Alpe in naravo — ohraniti za zanamce. Deloma
tudi zato, ker je trajnost danes »in«. Sicer se zasciti okolja naértno posvecajo Ze od leta 2000,
ko so zaceli s projekti umirjanja prometa v alpskih dolinah. Ze leta 1999 pa so uvedli
kolesarsko pot. Skupaj z obéinama Bovec in Bohinj izvajajo ukrepe umirjanja prometa v dolini
Vrata in drugih alpskih dolinah. Z urejenim avtobusnim prevozom preko Vrsica, ki je tudi
subvencioniran, se lahko pohvalijo Zze od leta 1998. Ker si Zelijo spodbuditi kolesarjenje, so
med prvimi v Sloveniji uredili kolesarsko pot skozi celotno ob¢ino. Izboljsali so tudi ponudbo
gorskega kolesarjenja. Uvedli so lokalni avtobus, ki deluje po principu hop-on hop-off.
Obzalujejo, da zaradi geografskih znacilnosti ne more biti elektri¢en. Uredili so ve¢ kot 20
sprehajalnih poti (tudi pot Alpe-Adria). Za lastnike elektriénih avtomobilov pa so postavili
elektri¢no polnilnico, ki je dostopna 24 ur na dan. Poleg ukrepov, povezanih s turisti¢no
ponudbo, so uvedli tudi ponudbo za lokalne prebivalce, ki obsega subvencioniran prevoz
preko Vrsica, brezplaéno uporaba lokalnega turistiCnega avtobusa in moZnost brezplacnega
najema koles. O vseh nacrtovanih spremembah in ukrepih ob¢ane redno obvescajo.

(Povzeto po Anamarija Jere. Trajnostna mobilnost v Kranjski Gori. Trajnostna mobilnost v
praksi Zbornik dobrih praks. Institut za politike prostora, Ljubljana, oktober 2016).

8 Marko Peterlin, Mesta in suburbana naselje. Trajnostna mobilnost v praksi Zbornik dobrih praks. Institut za
politike prostora, Ljubljana, oktober 2016
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Mehka mobilnost v Bohinju. Motorni promet v casu glavne zimske in poletne turisti¢ne
sezone onemogoca kvalitetno doZivetje Bohinja kot turisticnega kraja v Triglavskem
narodnem parku, zato je obcina Bohinj Ze pred leti sprejela strategijo umirjanja prometa,
Turizem Bohinj pa zacel z mehkimi aktivnhostmi v tej smeri. Zaradi moc¢no povecanega obiska
je bilo potrebno celovito pristopiti k razvoju trajnostnega turizma. V Turizmu Bohinj skupaj s
partnerji in lokalno skupnostjo zadnjih nekaj let snujejo Stevilne aktivnosti in projekte, s
katerimi ustvarjajo boljSe pogoje za bivanje v tem alpskem biseru tako za obiskovalce kot
lokalne prebivalce. S promocijo uporabe javnih prevoznih sredstev, kolesarjenja in
pohodnistva Zelijo vplivati na kakovost zraka v Bohinjski dolini. Zelijo predvsem zmanj3ati
obremenjevanje obmocja z individualnim motornim prometom, zato parkiris¢a odmikajo iz
neposredne bliZzine jezera. Izvajajo sledece ukrepe oziroma akcije.

Akcija Zeleni vikend. Namenjena je vsem, ki na Zeleni vikend v Bohinj pripotujejo z vlakom in
se udelezZijo enega od organiziranih krajsih izletov, namenjenih ¢is¢enju okolice. V zameno za
¢is¢enje ponudniki Bohinja omogocijo brezplacno ali 50-odstotno znizano nastanitev.

Kartica mobilnosti gost Bohinja. Kartica mobilnosti je na voljo za tiste goste, ki najmanj
dvakrat prespijo v Bohinju. S kartico je parkiranje za eno vozilo brezpla¢no, koristi pa se
lahko tudi za brezplacne javne prevoze v Bohinju, brezpla¢ne oglede naravnih zanimivosti in
kulturnih ustanov (muzejev), ugodnosti pri ponudnikih v Bohinju in drugod po Sloveniji.
BohinjSki vlak. V zimskem ¢asu je na voljo cenovno ugoden paket Bohinj-Ski vlak, ki vklju€uje
povratno vozovnico za vlak iz smeri Ljubljana, Jesenice, Nova Gorica in SeZzana ter na vseh
vmesnih Zelezniskih postajah do Bohinjske Bistrice in nazaj, prevoz s ski busom iz Zelezniske
postaje Bohinjska Bistrica do smucisc¢a in nazaj, dnevno smucarsko vozovnico za smucisce
Vogel ter malico »Laéni smucar« v restavraciji Viharnik na smucis¢u Vogel. (Povzeto po
Anamarija Jere. Trajnostna mobilnost v praksi Zbornik dobrih praks. Institut za politike
prostora, Ljubljana, oktober 2016).
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3 POSTAVLJANJE URBANISTICNIH TEMELJEV MESTA
KOT SREDISCE DOGAJANJA

Po Strategiji o prostorskem razvoju SIovenije9 se pojmuje razvoj in urejanje mest kot
celovitost nacrtovanja, kar je pogoj za zagotavljanje vitalnosti ter kakovosti bivalnega
prostora. S tem se povecuje lokacijska privlaénost mest, omogocéa se gospodarski razvoj,
skrbi se za varnost in kvaliteto bivalnega in delovnega okolja ter kakovostno dograjuje
infrastrukturne podsisteme. Dejstvo je, da se dejavnosti bivanja, proizvodnje in potrosnje v
mestih razvija skladno s prostorskimi danostmi in okoljskimi omejitvami. Mesta imajo klju¢no
vlogo v pri¢akovanih razvojnih spremembah in v procesih evropske integracije kot
najpomembnejsi dejavnik urbanega razvoja. Mesta se razvijajo v vitalno, lepo in urejeno
okolje, ki nudi pogoje za ekonomski in druzbeni razvoj ter prispeva h kvaliteti Zivljenja vseh
prebivalcev. Odpravlja se vzroke, ki vplivajo na vedanje razprsenosti gradnje, uni¢evanje
fleksibilnosti mest in zgradb, povzroc¢anje monokulturnih predmestij in izolirane suburbije ter
prekomerno onesnazevanje okolja.

Slika st. 1: Razvoj mest in drugih naselij

Vir: Odlok o strategiji prostorskega razvoja Slovenije. Ul. RS, st. 76/2004. 2015

Mesta s svojo »vsebino« karakterizirajo prometne tokove. Izhajamo iz dejstva, da se na
obrobjih mest gradijo nakupovalna sredis¢a. Ta nadeloma ne vplivajo bistveno na povecane
prometne tokove v mestnih jedrih, vendar je za revitalizacijo mestnih sredis¢, ohranjanja
deleza prebivalstva v njih potrebno poskrbeti za zadostni del ponudbe storitev, trgovin,
gostinstva idr. Torej je obravnavanje logisticnih tokov Se kako pomembno. Glede na

? Vir: Odlok o strategiji prostorskega razvoja Slovenije. Ul. RS, §t. 76/2004. 2015
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majhnost Slovenije in s tem kratkih transportnih poti med kupci logisti¢nih storitev blagovnih
tokov je potrebno obravnavati nove metode mestne distribucije, ki bi ustrezale novim
doktrinam kakovosti mestnemu prometu in s tem kakovosti bivanja v njih.

Prenova in revitalizacija mest sta klju¢ni strateski usmeritvi notranjega razvoja mest, pri
¢emer se uposSteva urbane oblike in arhitekturo, mesanje urbanih rab in primerne gostote,
moznosti veckratne rabe prostora, socialno in kulturno razliénost, varnost in kvalitetno
prebivanje, varstvo in razvoj kulturne dedis¢ine ter moznosti za zmanjSanje rabe osebnega
avtomobila in energije. V mestnih sredisCih se krepi stanovanjsko oziroma bivalno funkcijo in
se jih ohranja kot kulturna sredi$¢a ter razvija njihov turisti¢ni potencial. Pri umescanju
dejavnosti, za katere je znacilen velik promet blaga ali obiskanost, se zagotavlja ustrezno
organizacijo javnega prometa.

3.1 RAZVOJ PROMETA

vvvvv

poti, ki so se zaradi svoje pomembnosti razvijale v skladu s svetovnimi trendi. V tistih ¢asih so
to ozemlje preckali eni izmed prvih globalnih popotnikov, grski Argonavti. Jasno pa je, da so
tudi domacini potovali. Med prvimi v svetu so imeli vozila na kolesih. To izpri¢uje arheoloska
najdba voza na Ljubljanskem barju, ki je datiran v letu 3150 pr.n.st. Iz konca neolitika
(priblizno 3000 let pr. n. §t.) je znana stepska kultura, ko so pastirji iz Istre in Primorja gnali
zZivino vse do Alp in imeli komunikacijo s koliscarji z Ljubljanskega barja. Skozi nase ozemlje je
potekala trgovina z jantarjem, zato je bilo tukaj veliko popotnikov in trgovcev. V starejsi
Zelezni dobi se je tudi pri nas uveljavila tako imenovana halstatstka kultura, ki je omogocila
nastanek bogatejsih slojev ljudi, ki so si privoscili ve¢ potovanj. To izpri€ujejo najdbe konjske
opreme, nakita, spominkov iz oddaljenih krajev, nakita iz jantarja ipd.. V mlajsi Zelezni dobi
(3. stoletje pr. n. §t.) so se keltska plemena mocno razvila in se kosala celo z Rimljani. Vse to
dokazuje Zivost naSega obmocja Ze v predrimski dobi.

Velik pomen v prometu danasnjega €asa so razvili Rimljani, ki so najprej zavladali Primorju in
Istri v 2. stoletju pr. n. $t. in se postopoma Sirili ¢ez celotno ozemlje. Razvoj je Sel predvsem
na racun dobrih cest, ki so jih zgradili. Temu so sledila dobra vozila in organizacija, kar je
omogotilo uvajanje javne poste (Cursus publicus™®) v 1. stoletju, tudi ¢ez slovensko ozemlje.
Srednji vek je popolnoma zanemaril ceste in vrnil tehniko potovanj precej nazaj, tako da se
je v glavnem pesacilo in jezdilo. Nasi predniki Slovani so v naSe kraje zaceli prihajati v 6.
stoletju pes, s konji in verjetno tudi z vozili. Tedaj so bile stare rimske ceste $e prevozne.
Znali so izdelati tudi plovilo iz enega kosa lesa, t. i. Cupo. V poznem srednjem veku so se
razvila romanja, trgovina na sejmih in univerze, kar je moc¢no pospesilo potovanja tudi cez
nasSe ozemlje. Obala je bila pod oblastjo Benetk, ki so bile pomorsko-prometna velesila.
Kocije niso nudile hitrega in udobnega prevoza, le-ta se je zacel Sele s prihodom Zeleznice v
nase kraje leta 1846, in sicer najprej od Dunaja do Celja, potem pa 1849 do Ljubljane in 1857
do Trsta. Med Dunajem in Ljubljano je bil leta 1857 vpeljan prvi brzovlak v tedanji Avstriji.
Pozneje so do Trsta in Reke vozili luksuzni vlaki s spalniki. Cez nade ozemlje so vozili tudi vlaki
najvisjega razreda, kot sta bila Orient in Simplon ekspres. KakSen napredek je pri potovanjih

10 . v
Cursus publicus - Javna posta.
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omogocila Zeleznica, je najbolj razvidno iz porocila o izletu z vlakom iz Opatije v Postojnsko
jamo, 13. julija 1873. lzlet je vecja skupina opravila zelo udobno in hitro v enem dnevu. Prej
je bilo treba v neudobni kociji porabiti za to najmanj tri dni, kar so si privoscili le redki. Za
dovoz potnikov do postaj pa se je razvila taksi sluzba s kocijami. |z povzetka ¢lanka smo
razbrali, da je konec 19. in zacetek 20. stoletja oznacen zacetek prevoza s kolesi in motornimi
kolesi, tramvaji in omnibusi v mestnem in primestnem prometu ter prevoza z avtomobili,
avtobusi, zracnimi baloni in letali.

Slovenci so zaceli uporabljati kolesa konec 19. stoletja. Prvi kolesarski klub je bil ustanovljen
v Ljubljani leta 1885. Leta 1903 je bilo v Ljubljani registriranih okoli 3000 koles. Motorna
kolesa so se zalela uveljavljati v zatetku 20. stoletja’'. Leta 1913 je bilo na obmo¢&ju danaénje
Slovenije okoli 200 motornih koles, uporaba le-teh pa se je posebej razmahnila po letu 1954,
ko je bila ustanovljena tovarna Tomos. V sedemdesetih letih prejSnjega stoletja je bilo
registriranih vec kot 70.000 motornih koles, ki so popularna tudi danes.

Razvoj mest je v zacetku 20. stoletja spodbudil novo transportno sredstvo — tramvaj, vendar
so Ze prej uporabljali omnibuse s konjsko vleko'?. Prva je tramvaj dobila Ljubljana leta 1901,
Opcine 1902 in Piran 1912. Danes tramvajev v Sloveniji ni, kajti ljubljanski je bil ukinjen 1958,
piranski pa 1953. Prvi avtomobil v Sloveniji je zacel voziti baron Codelli leta 1898. Avtomobil
ni imel vecjega pomena v potniskem prometu vse do Sestdesetih let 20. stoletja, ko se je
zacela doba avtomobilizma.

Avtobusni promet se je zacel leta 1909 med Opcinami in SeZano ter Piranom in Lucijo.
Obicajno se omenja prva avtobusna proga tista z Mosta na Soci (Sv. Lucija) do Bovca,
vpeljana maja 1911. Poskusi za pridobitev koncesije so potekali vse od leta 1900 na podrocju
Maribora in Kranja. Do 1. svetovne vojne je bilo na Kranjskem vzpostavljenih okoli 10 rednih
avtobusnih linij, vecji napredek avtobusnega prometa beleZzimo v tridesetih letih 20. stoletja,
dejansko pa Sele po 2. svetovni vojni.

Slika $t. 2: Omnibus na konjsko vprego

Vir: Shelbyhistory.tripod.com/id31.html

Y orbani¢ J.: Revija TRANSPORT 7/8-2006. Str 4.
12 . veo . .
Omnibus — ko¢ija na tirnicah s konjsko vprego.
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3.2 RAZVOJ KONCEPTOV MESTNE LOGISTIKE

V zadnjem obdobju so se pricele revolucionarne spremembe na podrocju prometa oz.
transporta. Uvajajo se razlicne tehni¢ne in tehnoloske resitve, ki nudijo kompleksnejso
reSevanje prometa oz. transporta (prometni sistem). Z uvajanjem novosti se je vse bolj
uveljavljal koncept logistike. Na razvoj prometnega sistema je in Se vedno vpliva sistem
globalizacije. Tako danes na podrocju mestnega prometa ne moremo vec¢ obravnavati samo
prometa ali transporta kot pojma mestne oskrbe. Danes je kljuéna resitev v uvajanju tehnik
in tehnologij, ki nudijo logisti¢ne resitve mestne blagovne distribucije. Uvajanje informacijske
tehnologije (IT) oziroma inteligentnih transportnih sistemov (ITS), je prineslo Stevilne resitve
v poslovnem konceptu podjetij kakor tudi uporabnikov. Tako se je morala oziroma se mora
odzvati tudi mestna logistika (City logistics), ki skrbi za optimizacijo urbanih logisti¢nih in
prevoznih aktivnosti z upoStevanjem socialnih, okoljskih, ekonomskih, finan¢nih in
energijskih vplivov.

Po Veselku in Jakominu (2004) nastaja najvecji problem sedanje mestne logistike v mestnih

jedrih zaradi naslednjih dejavnikov:

- narascajoce potrebe po dnevni oziroma tedenski dostavi (manjse zaloge, koncepti JIT),

- narascajocega Stevila velikih in tezkih dostavnih vozil (stroSkovne prednosti masovnega
tovora) in

.....

spodbuja potrebo po dodatnih skladis¢nih in drugih zmogljivostih pri podpogodbenikih).

Slika $t. 3: Mestni prometni vrvez v Parizu, leto 2015

Vir: Arhiv Roman Krajnc

Kljub Stevilnim raziskavam in uvajanja novih metod mestne logistike, smo Se vedno del
mestnega vrveZa meSanega prometa (slika St. 3). Za premagovanje problemov, ki se
pojavljajo pri uresni¢evanju mestne logistike, se uporabljajo (naj bi se uporabljale) novejse
alternativne logisticne metode, ki so boljSe in udinkovitejSe tako glede varstva okolja kot
glede nacrtovanja in organiziranja prevozov. Po Veselku in Jakominu (2004) so cilji oziroma
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koristi, ki jih podjetja pricakujejo pri izkoris¢anju alternativnih metod za izboljSanje logistike v
mestnih jedrih. naslednji:

- zmanjSanje prostorskih potreb po cestnih prevozih v mestnih srediscih,

- optimizacija pri uporabi transportnih sredstev,

- razvoj distribucijskih centrov in terminalov,

- povecanje pomena informacijske tehnologije in informacijskih sistemov v logistiki,

- povecanje ucCinkovitosti informacijskih kanalov in prevoza izdelkov,

- povecanje varnosti v prometu in

- zmanj$anje onesnaZzevanja, hrupa ter zastojev v prometu.

Strateski pristop pri nacrtovanju tovornega prometa v mestnih jedrih zahteva poznavanje
problematike v vseh njenih elementih. Realisticen in smotrn pristop mora upoStevati
naslednja dejstva®?
- povecano Stevilo in frekvenc dostav, vec¢ sodelujocih podjetij, posebne lastnosti
posameznih distribucijskih kanalov,
- funkcijski in fizicni razmik med lokacijo podjetja in nastankom eksternalij (negativni
vplivi), ki ga povzroci logisti¢na aktivnost in
- u€inkovitost in razpoloZljivost logisti¢nih ter prevoznih zmogljivosti.

Shema §t. 2: Shema koncepta mestnega okolja

Anish, AT
lll KNS

% Ldﬂﬁ
bivaine soseske nakupovulna sredisca

bl

, A/J obmocja za pesce

L

nacrtovano z vidika
prometne dostopnosti

Vir: https://eucbeniki.sio.si/geo1/2558/index4.html

B Vir: Veselko G., Jakomin I.: Nove zasnove za optimizacijo logistike v mestih. E informator, 2004
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3.2.1 SKLEP

Mestni urbanizem mora zagotavljati sinergijo med vsemi udeleZenci v mestu in logi¢no
postavitev infrastrukture, to je objektov s pripadajoc¢o vsebino. Vsa dejavnost in udelezba
uporabnikov infrastrukture in s tem dejavnosti, je odvisna od smiselne postavitve prostorske
urejenosti objektov. Shema $t. 2 nazorno prikazuje vlogo prometne infrastrukture za
delovanje vseh subjektov v mestnem okolju.

Ugotovimo lahko, da glede na sedanje infrastrukturne in prometne probleme mestnih okolij
se v preteklosti o¢itno ni dovolj polagalo pozornosti na to temo. Postavlja se nam vprasanje
ali se je vzporedno z razvojem gradbenega dela urbanizacije mest razmisljalo tudi o razvoju
prometnega sistema in potreb po obsegu prometa. Glede na »pozno« prometno revolucijo
motornega mestnega prometa, ocenjujemo, da ne. Celo vel. Verjetno so pretekle
urbanisti¢ne zasnove okoljih, namenile ve¢ pozornosti neto povrsinam zazidljivih parcel, kot
pa rezervacijam povrsin za prometne tokove. Slika $t. 4 nazorno prikazuje »agresivnost«
gradnje objektov glede na gabarite ceste. Gornja niveleta stresne konstrukcije sega na
plo¢nik oz. na cesto ASkerceve ceste v Celju. To zagotovo ni v prid kakovostnega umescanja
objektov v prostor.

Slika $t. 4: Objekti ob Askercevi ulici, Celje

Vir: Zemljevid Google
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Danes se glede na dnevne migracije vseh vrst prometa z infrastrukturnimi rekonstrukcijami
reSujejo prometne oZine ozkih mestnih ulic. Dejstvo je, da so mesta »Ziva«. lzvajajo se
razliéni prometni podsistemi, le-ti pa se morajo prilagajati infrastrukturnim dimenzijam tras
ulic, cest, trgov in ostalim fiksnim infrastrukturam. Tako se mesta soocajo s problemi
obseznih prometnih tokov. Le-ti so glede na obstojece prometne infrastrukturne dimenzije
preobsezni. Prisotne so potrebe po vedji mobilnosti in to terja prometne infrastrukturne
prenove. Pridemo pa do problema lokacij obstojecCih objektov (hise), ko je potrebno
sprejemati inZenirske kompromise med sedanjimi dimenzijami prometnic, mozni novi
gabariti rekonstrukcij prometnic, ohranjanja starodobne arhitekture in Se mnogo drugega.

Prenova in revitalizacija mest sta klju¢ni strateski usmeritvi notranjega razvoja mest, pri
¢emer se uposSteva urbane oblike in arhitekturo, mesanje urbanih rab in primerne gostote,
moznosti veckratne rabe prostora, socialno in kulturno razliénost, varnost in kvalitetno
prebivanje, varstvo in razvoj kulturne dedis¢ine ter moznosti za zmanjSanje rabe osebnega
avtomobila in energije. V mestnih sredisCih se krepi stanovanjsko oziroma bivalno funkcijo in
se jih ohranja kot kulturna srediS$¢a ter razvija njihov turisti¢ni potencial. Pri umescanju
dejavnosti, za katere je znacilen velik promet blaga ali obiskanost, se zagotavlja ustrezno
organizacijo javhega prometa.
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4 CELOSTNA PROMETNA STRATEGIJA CELJA

Mestna obcina Celje se je v letu 2015 prijavila na razpis Ministrstva za infrastrukturo in
pridobila sredstva za izdelavo Celostne prometne strategije, katere glavni namen je
spodbujanje trajnostnih oblik mobilnosti (pesacenje, kolesarjenje, javni potniski promet,
alternativne oblike mobilnosti) na lokalni ravni. Predstavlja podlago za ¢rpanje evropskih
sredstev za izvedbo ukrepov na podrocju trajnostne mobilnosti in bo prispevala k privlacnosti
in kakovosti mestnega okolja, dvigu kazalcev zdravja, vecji dostopnosti za vse prebivalce,
ucinkovitejSemu izpolnjevanju zakonskih obveznosti in reSevanju teZzav z onesnazevanjem
zraka, zmanjSevanju zasebnih izdatkom za prevoz ter k boljSemu dostopu do sredstev
Evropske Unije. Strategija je torej dokument, ki bo omogocil nac¢rtovanje prometnih kriterijev
in s tem projektov za uresni¢evanje nacel trajnostne mobilnosti. V nadaljevanju navajamo
nekaj klju€nih izhodis¢ iz omenjene strategije.

Avtomobili v Celju zasedajo dragocen mestni prostor. Trend narascajocih potovalnih razdalij
in stopnje motorizacije ter nekonkurenénost javnega potniSkega prometa, so privedli do
stanja, da prebivalci za vecino poti uporabljajo avtomobil. V anketi, ki je bila izvedena med
prebivalci Mestne obcine Celje, je bilo tako ugotovljeno, da je kar 83 % poti na delo
opravljenih z avtomobilom. Vsak drugi prebivalec Mestne obcine Celje ima v lasti svoj avto in
stopnja motorizacije je med letoma 2001 in 2011 narasla za 18 %. Tak trend je privedel do
perecega problema mirujocega prometa, ki se odraza v zasedenosti kakovostnih mestnih
povrsin z avtomobili ter neurejenim mirujo¢im prometom v stanovanjskih soseskah.
Kakovost zraka. Pomemben vidik, ki mo¢no zmanjSuje kakovost bivanja, je onesnazenost
zraka zlasti v mestu. Vir, ki ga povezujemo s prometom in resuspenzijo14 je posledica
izpustov iz motorjev in obrabe cestis¢a, zavor in pnevmatik. Promet z resuspenzijo na lethem
nivoju k ravnem delcem prispeva 27 %, v zimskem obdobju pa je prispevek 20 %. Prispevek
industrije k ravnem delcem je 5 %.

Demografski izzivi. Kljub temu da se Stevilo prebivalcev Mestne obcine Celje v zadnjih letih
povecuje, je prisoten trend hitrega staranja populacije, ki je rezultat nizkega naravnega
prirasta, priseljevanja odrasle populacije ter druzbenih razmer. Indeks staranja precej
presega slovensko povprecje. Skupaj z zaostajanjem deleZza mlade generacije za slovenskim
povpreéjem se bo prebivalstvo Se hitreje staralo. Prisoten je tudi trend negativnega
selitvenega prirasta med obcinami, od leta 2009 dalje, kar pomeni, da se jih vec izseljuje v
druge obcine, kot pa prihaja v Celje.

Dinamika zaposlovanja in delovnih migracij vpliva na prometne tokove. Obro¢ okoli mesta
Celje dnevno precka ve¢ kot 100.000 vozil. Stevilka je primerljiva z Ljubljano, ki je po povrsini
in Stevilu prebivalcev vec kot 7-krat ve¢je mesto. Na prometne tokove v Mestni ob¢ini Celje,
ki predstavlja zaposlitveno sredis¢e Savinjske regije, mocno vplivajo prav dnevne delovne
migracije, saj se na delovno mesto dnevno pripelje kar 16.413 delovno aktivnih prebivalcev
(leta 2015). Selitveni tok je dvosmerni, kar pomeni, da je visok tudi delez prebivalcev Mestne
obcine Celje (41 % delovno aktivnega prebivalstva, 7.585 prebivalcev), ki se na delovna
mesta dnevno vozijo v Ljubljano, Zalec, Maribor, Velenje in druga zaposlitvena sredisc¢a. V
veliki vecini migranti opravljajo te poti z osebnim avtomobilom, kar posledi¢no povzroca
prometne zastoje in povecano onesnaZevanje zraka s hrupom in emisijami Skodljivih plinov

1 Resuspenzija je prah na cestah, ki se ponovno dviguje in je v vecji meri posledica prometa.
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in delcev. Skozi obcino poteka tudi tranzitni promet ob glavni prometni osi sever—jug skozi
staro mestno jedro, ki povzroca obremenitve s hrupom.

Dostopnost, kakovost bivanja in pomanjkanje celostnega prometnega nacrtovanja. Mesto
Celje, v katerem Zivi ve€ kot tri ¢etrtine vseh prebivalcev mestne obcine, tvorita dva dela —
staro mestno jedro ter novi, pretezno trgovsko-poslovni del ob Mariborski cesti. Tako so ob
Askercevi ulici, Kersnikovi ulici in ob Mariborski cesti, ki predstavljajo glavho komunikacijo
med starim mestnim jedrom in novim delom, sicer urejene povrsine za kolesarjenje in hojo,
vendar so te zaradi svoje podrejenosti motornemu prometu, ki poteka po Stirih voznih
pasovih, manj privlaéne za uporabo. Trend prometnega nacrtovanja v Sloveniji je bil v
preteklih letih usmerjen zlasti k izboljSanju pogojev za osebni motorni promet, pri éemer tudi
Mestna obcina Celje ni izjema. To se na eni strani odraza v dobro razviti prometni mrezi in
pretocnosti lokalnega prometa in na drugi strani v slabsih pogojih za trajnostne oblike
mobilnosti, zlasti v smislu slabSe povezanosti sredis¢a Celja in zalednih predelov, od sredis¢a
mesta do sosesk ter med samimi soseskami, pa tudi v smislu manj privla¢nih pes$ in
kolesarskih povezav, ki ve¢inoma potekajo ob prometno obremenjenih cestah.

4.1 1IZHODISCA URESNICEVANJA CELOSTNE PROMETNE
STRATEGIJE

V okviru priprave Celostne prometne strategije Mestne obcine Celje so bili pripravljeni
razlini scenariji razvoja prometa v naslednjih dveh desetletjih, saj s pomocjo scenarijev bolje
razumemo mozne ucinke razliénih ukrepov. Scenariji prikaZzejo razli€na prihodnja stanja in
tako omogocajo vpogled v posledice sedanjih trendov, ukrepov v izvajanju in ukrepov, za
katere se Sele odlo¢amo. Premislek o ucinkih razli¢nih scenarijev nam je tudi omogocil izbiro
realnih ciljnih vrednosti. V scenariju nadaljevanja trendov ostajajo enaki prometni ukrepi kot
danes. StrateSko opredeljeni cilji Mestne obcline Celje so zagotavljanje pretocnosti
koridorjev, glavnih mestnih cest in moznosti ¢im boljSega dostopa z avtomobilom. Prednost
itd. Mestni javni potniski promet Se vedno ni zadosti frekventen oziroma ucinkovit.
Avtomobilski prevozi nimajo konkurence. Kolesarsko omrezje ostaja na ravni obstojecega
stanja, vloga pescev je v podrejenem polozaju. V takem scenariju trendov se kaze nadaljnja
odvisnost od avtomobilov ter med vsemi scenariji najviSja rast stopnje motorizacije,
najniZjega zmanjsanja izpustov CO2 in trdnih delcev, upad hoje in kolesarjenja, najmanjse
zmanjSanje tezjih prometnih nesre¢. Ta scenarij kaze na poslabSanje stanja (stopnja
motorizacije bi se po tem scenariju zviSala s 500 na 589 avtomobilov na 1000 prebivalcev),
kar pomeni, da se negativni vplivi prometa na druzbo nadaljujejo.

V nadaljevanju Strategija navaja vizijo in cilje. Kot je Ze bilo navedeno v raziskovalni nalogi,
analiziramo sedanje prometno stanje v MO Celju in moZne modele za uresnicevanje vizije
in cilje po izhodis¢ih Strategije. Torej v nalogi ne analiziramo cilje Celostne prometne
politike in se ne bomo opredeljevali na vsebino iz V. in VI. poglavja. V nalogi bomo ob
izhajanju osnovnega razmisljanja Celostne prometne strategije ter ob upostevanju nacel
trajnostne mobilnosti, naredili moZne modele za uresnicevanje prej navedenih ciljev in
strategij za uvedbo sprememb prometno -tehni¢nega vidika mestnega prometa v bodoce.

4.2 CELOSTNI PROMETNI SISTEM
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Prometni sistem je sklop usklajenih prometnih dejavnosti na funkcionalno povezanem
infrastrukturnem omrezju vseh vrst in oblik prometa. Z razvojem prometne infrastrukture se
podpira razvoj policentricnega omrezja mest in drugih naselij, skladen razvoj obmodij s
skupnimi prostorsko razvojnimi znacilnostmi, medsebojno dopolnjevanje funkcij podezelskih
in urbanih obmocij ter njihovo povezanost z evropskimi prometnimi sistemi in urbanim
omrezjem. Profesor Alvaro Seco je opredelil seznam ukrepov v celotnem transportnem
sistemu. Ti temeljijo na™*:
e Aplikacijah ukrepov zmanjSanja porasta po voznjah:
- ukrepi pri naértovanju uporabe urbanega prostora,
- ukrepi, temeljeci na telekomunikacijskih sistemih.
e  Optimizaciji zmogljivosti cestnega omreZja:
- optimizacija SSN (svetlobno semaforskih naprav) za vse udeleZzence v prometu
- zaznavanje nesrec in zastojev,
- kontrola prometa na dovozih v sistem,
- inteligentni sistemi za nadzor/prilagoditev hitrosti.
e  Optimizaciji koristnosti cestnega omrezja:
- potovalne informacije pred potovanjem,
- skupne obcestne prometne in potovalne informacije (TTl) in vodenje po izbrani
smeri vkljuéno z informacijami iz detektorskih sistemov,
- informacije o parkiranju in sistem vodenja,
- ukrepi prisile.
e Uvajanjem/izboljsanjem multimodalnih sistemov:
- Park & Ride (parkiraj in se pelji),
- Bike & Ride (kolo in se odpelji).
e Uvajanju novih povezav/servisov/nacinov javnega prevoza:
- nov nacin (lahka Zeleznica),
- uvajanje nizkopodnih avtobusov,
- prestopne tocke (spajanje znotraj transportnega sektorja),
- integrirani sistem placevanja v javhem prometu.
e Uvajanju novega prioritetnega seznama vozil:
- uvajanje/izboljsanje sistemov, kot na primer »car — pooling /van — pooling«. To
pomeni, da se vsaj dve osebi peljeta v avtomobilu, ki je last enega izmed nju.
e IzboljSanjem infrastrukture javnega transporta:
- postajalis¢a in prestopne tocke,
- avtomatsko uveljavljanje posebnih voznih pasov za avtobuse ob uporabi video
kamer povezan z avtobusnim sistemom - Avtomatic Vehicle Location (AVL),
- nova oznacitev postajalis¢,
- informacijski sistem na postajalis¢ih in v vozilih ob navezavi na vozni red in ob
uporabi avtomatskega spremljanja lokacije avtobusa (AVL).
e  Spremembah pri nacrtovanju cestnega omrezja ob naklonjenosti do javnega prevoza in
ostalih prioritetnih vozil:
- posebni pasovi za avtobuse,
- posebni pasovi za prioritetna vozila,
- posebni pasovi za visoko zasedena vozila — high occupancy vehicle (HOV).

> Vir: Portal EU, 2003, Upravljanje in nadzor prometa v urbanih okoljih
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e  Spremembah nadzora cestnega omrezja ob naklonjenosti javnega prevoza in ostalim
prioritetnim uporabnikom:
semaforji),
- sistemi za ustvarjanje presledkov, locirani na avtobusnih postajaliscih,
selektivno prednost avtobusom pri prometnih signalih,
- upravljanje ob zastojih z uporabo sistemov za izvajanje strategij prestavitev zastojev
Z namenom »varovanja« avtobusnih prog.
e  Povecevanju zavedanja/odobravanja javnosti do javnega prevoza:
- oglasevalske akcije za informiranje o novih transportnih storitvah,
- oglasevanje / reklamiranje.
e  Splosni strategiji in ukrepih, namenjenim osebnim motornim prevozom:
- administrativni ukrepi proti zasebnim motornim vozilom,
- kontrola /omejevanje dostopa do bivalnih podrogcjih ali mestnih sredis¢, razen
dolocenim,
- omejevanje parkirnih mest,
- pla¢evanje za uporabo cest in placevanje parkirnih mest v mestnih srediscih,
- umirjanje prometa.

Dejstvo je, da so velina aktivnosti, ki potekajo v zadnjem obdobju usmerjena v navedena
nacela. Kljuéno vprasanje je kaksna in v koliksni meri so uresnicljiva. Nekaj nacelom se bomo
z naso nalogo tudi mi priblizali.

4.3 ANALIZA POTOVANJ PREBIVALCEYV SIRSEGA OBMOCJA
MESTA CELJE

Da bi dobili okvirno predstavo potovalnih navad prebivalcev mesta Celje in njegovih
obiskovalcev, smo naredili anketo med prebivalci in obiskovalci mesta Celje. Vzeli smo vzorec
petdesetih naklju¢no izbranih anketirancev v mestu. Anketirali smo v ¢asu med decembrom
2017 in januarjem 2018. Zeleli smo dobiti povpreéno mnenje prebivalcev mesta oziroma
obiskovalceyv, ki prihajajo v Celje. Zavedamo se, da je vzorec majhen. Vendar kljub temu smo
dobili vzoréni primer razmisljanja in staliS¢a anketirancev. Postavili smo Sest zaprtih vprasanj
in tri odprta vprasanja. Poglejmo rezultate ankete.

4.3.1 OCENA RAZVOJA MESTNEGA PROMETA V CELJU
Anketirance smo vprasali, kako ocenjujejo razvoj mestnega prometa do danes. Odgovore

smo rangirali od 1 kot najslabse, do 5 kot najboljSe. Rezultate prikazujemo v grafu st. 1. Na x
osi je rangiranje ocene od 1 do 5, na y osi pa je kumulativa anketirancev.
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Graf $t. 1: Ocena razvoja mestnega prometa
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Vidimo, da je velina anketirancev povprec¢no zadovoljna, saj je 30 anketirancev dolocilo
oceno 3. To ni spodbuden rezultat.

4.3.2 POZNAVANJE POJMA TRAJNOSTNE MOBILNOSTI

Ker v nalogi obravnavamo trajnostno mobilnost, ki je v vlogi zagotavljanja kvalitete
Zivljenjskega okolja, smo anketirance vprasali, ¢e poznajo ta pojem. Analiza vprasanja je
prikazana v grafu st. 2.

Graf $t. 2: Razumevanje pojma trajnostna mobilnost
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35 anketirancev je odgovorilo pritrdilno 14 pa negativno. Sklepamo lahko, da so prebivalci
ozavesSceni o problematiki kvalitete bivanja. Je pa samo vprasanje, ¢e kaj sami storijo za
izboljSanje stanja.
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4.3.3 POTREBNE SPREMEMBE MESTNEGA PROMETA
Tretje vprasanje je bilo, kaj menijo o potrebah po spremembi mestnega prometa.

Graf st. 3: Potrebe po spremembah mestnega prometa
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35 anketirancev je odgovorilo z DA, 15 pa z NE. Zanimalo nas je Se, kakSna so stalis¢a
anketirancev glede potrebnih sprememb. Navajamo najpogostejSe odgovore:

- moznost izposoje mestnih koles,

- uvedba kombinirani prevoz: kolo, osebno vozilo, mestni BUS,

- dograditi mestno kolesarsko mrezo stez,

- zagotoviti vecjo frekvenco mestnih BUS-ov,

- uvedba brezpla¢nega JPP,

- uvedba povezovalnih linij mestnega BUS prometa: center mesta - nakupovalni centri,

- ve¢ podhodov/nadhodov na mestni uli¢ni mrezi,

- vec brezplaénih parkiris¢ na obrobju mesta,

vvvvv

vvvvvvvvvv

- izgradnja mestne obvoznice,

- omejitve mestnega prometa (centra mesta),
- zagotoviti vec parkirisc,

- sprostitev prometa v center mesta.

Menimo, da so odgovori relativno realni in konstruktivni. Je pa tudi kakSen odgovor, ki pa
izstopa v nasprotju z obravnavanim nacelom.
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4.3.4 VRSTE MESTNEGA POTOVANJA

Pomembno vprasanje, ki karakterizira mestno mobilnost je tudi, kako anketiranci potujejo
po mestu. Tako smo jih vprasali po vrsti potovanja. Podatke prikazujemo tabelarno in
grafi¢no.

Tabela st. 1: Vrste mestnega potovanja

Vrsta potovanj Stevilo
Pes 37
Avtobus 10
Osebni prevoz 27
Taxi 5
Kolo 2

In Se graficni prikaz:

Graf §t. 4: Vrste mestnega potovanja
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Velik je delez pescevega prometa. To je verjetno zaradi relativno majhnega obmodja
mestnega jedra. Je pa tudi velik delez potovanj z osebnimi vozili, kar potrjuje dejstvo, da so
ceste precej prometno obremenjene oz. potrjuje dejstvo, da je osebni promet zelo
popularno prevozno sredstvo.

4.3.5 OBLJUDENOST MESTNEGA CENTRA

Postavili smo tudi hipoteti¢no vprasanje: Znano je, da je mestno jedro bolj kot ne popoldne
prazno (nezanimivo). Ali se strinjate s tem? Odgovori so:
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Graf $t. 5: Obljudenost mestnega centra
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33 anketirancev se je strinjalo s postavljeno hipotezo, 14 pa ne. Ker navedeni odgovori
zahtevajo pojasnilo, smo jih vprasali, kaj bi bilo potrebno spremeniti ali uvesti, da bi bil
mestni center bolj zanimiv za obiske. Strnili smo najpogostejSe odgovore:

- zagotoviti vec aktivnosti (kulturni dogodki, Sportne aktivnosti, ponudba mestnega turizma),
- zagotoviti nizje najemnine lokalov,

- zagotoviti ve€ ekskluzivne ponudbe,

- prilagodljivost delovnega ¢asa lokalov,

- uvesti dostop z JPP,

- urediti sprehajalne steze, poti,

- dograditev kolesarsko mrezo.

Menimo, da so odgovori relativno konstruktivni.

4.3.6 UPORABA JPP
In za konec anketiranja smo povprasali Se o uporabi JPP. Zanimalo nas je ali bi uporabljali

JPP? 40 anketirancev je odgovorilo pritrdilno, 10 pa ne. Dodali smo Se podvprasanje: Pod
kaksSnimi pogoji? Podatki so v grafu st. 6. in v nadaljevanju Se najpogostejsi odgovori.
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Graf st. 6: Uporaba JPP
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Odgovori:

- vecja frekvenca BUS-ov JPP,

- zagotoviti ugodno ceno, ali brezplaéni prevoz,
- zagotoviti boljSe povezave.

Menimo, da so navedeni odgovori realni in izkazujejo obstojece stanje oziroma miselnosti
prebivalcev. Imamo pa zadrzke glede odgovora brezplaénem JPP. Brezpla¢no bi bilo za
uporabnika prevoza, ni pa brezplacna storitev za prevoznika. Torej prevoznik bi opravljeno
storitev zaracunal. Predvidevamo, da lokalni skupnosti. Struktura proracuna lokalne
skupnosti pa so tudi dajatve in davki, kar pomeni, da se posredno pla¢a prevoz od vseh
prebivalcev. Zakaj pa bi vsi nekaj placali, kar ne koristimo? Tezo o tem smo razvili v poglavju
5.1.1.
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5 TEHNICNO-TEHNOLOSKE ZNACILNOSTI JMPP V
PRIHODNOSTI

Pri nacelnem ugotavljanju povprasevanja in hkrati potrebne ponudbe potniske storitve
moramo izhajati iz ugotovitve o prevoznih zahtevah. To pomeni, da se definirajo: pogostnost
potovanj med posameznimi obmodji, glavne potniSke smeri in optimalnost ureditve sistema
javnega prevoza. Ena od metod opazovanja mobilnosti prebivalcev oz. moznosti analize je
»linija Zelja potnikov«. Na tej osnovi dolo¢imo linije javnega prevoza za doloceno Stevilo
prevoznih sredstev oz. se dolocijo potrebne smeri linij.

Shema §t. 3: Prometni tokovi potnikov

Vir: Prirejeno po Pepevnik. A.: Tehnologija prevoza potnikov, Samozalozba, Maribor, 2001.
str. 86.

Z linijami Zelja potnikov izdelamo podlogo za izdelavo idealne mreZe linij. Tako se s sistemom
mreze linij optimalno pribliZamo povprasevanju z vidika prostora potovanja. lzbor
prevoznega sredstva je pomemben zaradi razlik v okoljski, gospodarski in druzbeni
uCinkovitosti posameznih prevoznih nacinov in s tem razlicnih ucinkov njihove uporabe.
Glede na rast bruto druzbenega produkta, vse manjSega povprasevanja po javhem prevozu,
rasti motorizacije, porabi energije v prometu in obremenitvi cestne infrastrukture lahko
sklepamo, da se celoten obseg potniskega prometa Siri. Pri tem je precejsnji deleZ rasti
uporabe osebnega avtomobila. Trditev o strukturi prevoza potrjuje tudi groba ocena obsega
prometa z osebnimi avtomobili.

Prav tako opredelimo mestna obmodja z razvojno dimenzijo prometnega sistema. Po
velikosti mestnih obmocij je prometni sistem clenjen glede na potrebne (razvijajoce)
podsisteme mestnega prometa. Prometni sistem mestnega prometa je »kopija« prometnega
sistema s svojimi podsistemi in elementi (shema st. 4).
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Shema st. 4: Prometni sistem komercialnega mestnega potniskega prometa

avtobusni avtotaxi tramvajski trolejbusni podzemni

| [ [ [ |
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Vir: Obdelali avtoriji

Shema prikazuje sistem mestnega prometa kot komercialni prevoz. Mestni promet pa ne
vkljuCuje le komercialni promet temvec tudi osebni promet (osebno vozilo, kolo, kolo z
motorjem) in pesSev promet. Ob raznolikosti vrst potniskega prometa je potrebno iskati
optimalne oblike potnikove gibljivosti. Ne moremo pricakovati, da bi se vsi vozili s kolesi ali
hodili pes. Znani so modeli kolesarskega prometa na Nizozemskem in Se kje, vendar je to
sistem prevoza, ki je nastal Ze pred mnogo casa. Vecina velikih mest se sedaj ukvarja s
problemi zasi¢enosti obsega osebnega motornega prevoza in je nemogoce pri¢akovati
takojSen odziv uporabnikov osebnega prevoza na uporabo javnega prevoza.

Po Bankovi¢u je izbor podsistema potniskega prometa opredeljen kot algoritem. Z

upostevanje vhodnih kriterijev se izbor podsistemov vse bolj oza in privede do
najustrezejSega izbora (shema st. 5).
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Shema st. 5: Algoritem izbora podsistema

PODSISTEM 1 PODSISTEM 2 PODSISTEM 3 PODSISTEM 4
PRETOK POTNIKOV NA MOZNOST SPREJETJA PODSISTEMA PO KRITERUI
KARAKTERISTICNIH KRITERIJIH PREVOZNE SPOSOBNOSTI IN PREVOZNE IN
PRESEKIH EKONOMICNOSTI EKONOMSKE
SPOSOBNOSTI
/ A4 \
PODSISTEM 1 PODSISTEM 3 PODSISTEM 4

\ v / OMEJEVALNI

FAKTORIJI: ULICA,
VPLIV OMEJEVALNIH MREZA, RELIEF,
FAKTORJEV ZA IZBOR ——

KLIMA,
PODSISTEMOV KARAKTERISTIKA

N

PODSISTEM 1 PODSISTEM 4
KONTROLA POVPRECNI CASOVNI

EKONOMSKE PRESEK IN
" NEENAKOMERNOST

OPRAVICENOSTI PRETOKA

PODSISTEM 1 PODSISTEM 4
\ L OBSTOJECA CASOVNA
VREDNOSTENJE

PODSISTEMA PO
EKONOMSKI DOBI, PO

CASU PREVOZA IN
OSTALI KRITERUI

DIMENZIJA PREVOZA,
PROMETNA HITROST,
UDOBIE, VISINA
INVESTICI) IN EKOLOGIJA

\ 4

IZBOR PODSISTEMA IN OBLIKOVANJE MREZE
LINIJ

Vir: Prirejeno po Bankovic¢u R., Planiranje javnog gradskog putni¢kog prevoza, Tehnisko-
metalurska fakulteta, Beograd 1984, str. 217.

Glede na povprasevanje po potovanjih, tako v ozjem kakor SirSem geografskem obmocju in
glede na nacin, kako se povprasSevanje uresniCuje, obstajajo razlicne klasifikacije JPP.
Osvojeni prometni sistem je v vseh mednarodnih gospodarskih sistemih identic¢en. Tako je
tudi v R Sloveniji, ki ima razvit prometni sistem. Omejen je rec¢ni in pomorski promet, zaradi
majhnega infrastrukturnega potenciala.
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Na osnovi postavljenih izhodis¢ Celostne prometne strategije MO Celje v nadaljevanju naloge
prikazujemo moZnosti uvajanja prometno — tehnicnih resitev, ki bi sledile nacelom trajnostne
mobilnosti.

Posebno navajamo, da se zaradi omejenih virov nasega dela v nalogi nismo ukvarjali z
gradbenimi ali ekonomskimi vidiki. V nalogi smo se omejili le na prometno - tehnicne
vidike, ki izkazujejo usmeritev moiZnega razvoja mestnega prometa. V primeru mozne
realizacije kakSnega od navedenih primerov pa je potreben celostno pristopiti za izdelavo
projekta.

5.1 JAVNI MESTNI LINIJSKI PROMET

Javni prevoz je prevoz, ki je pod enakimi pogoji dostopen vsem uporabnikom ali
uporabnicam prevoznih storitev in se izvaja v komercialne namene. Javni prevoz je tudi
linijski prevoz potnikov. Je prevoz, ki se opravlja na dolocenih relacijah, po vnaprej
dolo¢enem voznem redu, ceni in splosnih prevoznih pogojih. Opravlja se kot medmestni,
primestni in mestni linijski prevoz. Predmet prevoza je potnik. Po definiciji javnega prevoza
potnikov so potniki vse osebe, ki uporabljajo javnega prevozna sredstva za zadovoljevanje
svojih prometnih potreb. Po zpcp'® je potnik oseba, ki jo prevoznik za placilo prepelje z
vozilom za prevoz potnikov v cestnem prometu. Po zppcpY’ je potnik fizicna oseba, ki je
upravi¢ena do pogodbeno dolocenega prevoza. Na sploSno potnika opredelimo tudi kot
osebo, ki je zaradi potovanja v nekem prevoznem sredstvu javnega prevoza, ne glede na to
ali ima vozovnico ali ne. Potnik je tudi oseba, ki je v neposredni bliZini prevoznega sredstva
pred vstopom in po izstopu ter potnik kot oseba, za katero se dokaZe, da je imela namen
potovati in ali, da je s prevoznim sredstvom pripotovala. Potnik ni oseba, ki je zaposlena na
dolo¢enem sredstvu (voznik, sprevodnik, vodic¢). Potnik pri svojem udejstvovanju v
prevoznem procesu ima moznost izbire vrste prevoznega sredstva in prevoznika. Na njegovo
odloditev vplivajo organizacija in eksploatacijska znadilnost prevoza. Med drugim so
pomembne naslednje znacilnosti:

e varnost,

e hitrost,

e eckonomicnost,

e udobnost,

e tocnostin

e rednost.

Kakovostna opredelitev navedenih elementov javnega potniSkega prometa se izkazuje skozi
zadovoljivo opravljenje prometnih storitev. Prometna storitev je kakovostna, ko uresnicuje
potniskim povprasevanjem in ko se prevozni proces izvaja po nacelih varnosti, hitrosti,
ekonomicnosti, rednosti idr.. To so nacela kakovosti, ki se oblikujejo na osnovi stalis¢
uporabnikov prevoznega procesa. To med drugim spodbuja konkurencnost v prometnem
sistemu. Na shemi $t. 6 vidimo moZno sinergijo med mestnimi prometnimi podsistemi. Le ti

18 Zakon o prevozih v cestnem prometu. ZPCP-2-UPB7, U1 RS, §t. 6/16
7 ZPPCP: Zakon o prevoznih pogodbah v cestnem prometu, Ul. RS $t. 126/2003, spremembe in dopolnitve
Ul. RS, t. 102/2007; ZPCP-2C, UL. RS, st. 49/11.
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se razvijajo glede na tehnisko-tehnoloske mozZnosti in nacela mestne prometne politike.
KakSen deleZ posameznega podsistema je in bo v bodoce, pa je odvisno od Stevilnih
dejavnikov, med katerimi lahko izpostavimo mestno pormetno politiko in pri¢akovanja (Zelje)
potnikov.

Shema s§t. 6: Sinergija med podsistemi potniskega prevoza

Vir: www.transportlearning.net/docs/PT_Slides_Sl.ppt

Ce sledimo pri¢akovanim smernicam popularizacije javnega mestnega prometa, so vklju¢no z
Ze navedenimi kriteriji kakovosti Se dejavniki, ki posebno karakterizirajo kakovost javnega
linijskega potniSkega prometa:

e  pogostnost voZenj in manj ¢akanj (kratek ¢asovni interval),

e  optimalna zasedenost potniskih mest - primerno udobje namestitve,

e  manj prestopanj,

e  prijazno operativno osebje,

e  zanesljivost in to€nost prevoza in

e  varnost prevoza.

Dosezena kakovost prevozne storitve je pomemben dejavnik pri potnikovi odlocitvi o
uporabi javnega linijskega prevoza. Po definiranju karakteristik in okvirjev kakovosti javnega
linijskega prometa, se izdela metodologija zagotavljanja kakovosti po naslednjih nacelih:

° kakovost,

dejavniki ponudbe in povprasevanja,

poslovanje poslovnega procesa in

varnost prevoznega procesa.

Z osvojenimi navedenimi naceli obravnavanega modela dimenzioniramo model k ciljem, ki je
zastavljen z Ze navedenimi dejavniki kakovosti prevoza. Z osvojenimi elementi kakovosti
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uresnicujemo kakovost poslovnega procesa, kar je hkrati pogoj za doseganje standarda
poslovanja.

Shema §t. 7: Model kakovosti prevoznega procesa

JAVNI POTNISKI
PROMET

KAKOVOST JAVNEGA
< POTNISKEGA PROMETA P

ELEMENTI
KAKOVOSTI

VARNOST
PREVOZNEGA
PROCESA

DEJAVNIKI
PONUDBE IN
POVPRASEVANJA

RAZVOJNE
STOPNIJE
PODSISTEMOV

KAKOVOST MOTIVACISKI POSLOVNI RAZVO! OSVESCANJE
POSLOVNEGA ELEMENTI ZA PODJETIA; JAVNOSTI O
PROCESA KORISTNIKE, PRESEGANJE PREDNOSTIH
DELODAJALCE, PRIHODKOV NAD JAVNEGA
DRZAVO IN ODHODKE PREVOZA
LOKALNO
SKUPNOST

VELIKO;
USTREZNO
POVPRASEVANJE

OSVOIENI
STANDARDI

AKTUALNOST
> JAVNEGA
PREVOZA v

RAZVEJANOST MREZE LINIJ

v

KVALITETNI DINAMICNI IN
STATICNI ELEMENTI MREZE LINIJ

v

USTREZNA CONSKA IN
TARIFNA ZASNOVA

HITER, VAREN, AKTUALEN,
POCENI, POGOSTEN, REDEN;
POSLOVNO ZANIMIV JAVNI
POTNISKI PROMFT

Vir: Povzeto po Krajnc, R. Kakovost javnega potniskega prometa s tehniSko — tehnoloskega
vidika. Maribor 2008.
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Z usmerjenostjo modela (shema st. 7) preko dimenzioniranjem dejavnikov ponudbe in
povprasevanja je z motivacijskimi elementi sodelujo¢ih oziroma potencialnih parterjev moc
doseci zadovoljivi nivo povprasevanja. Ta cilj je uresnicljiv tudi preko ekonomskega vidika, ki
se odraza z elementi ekonomike poslovanja. Dejavnik varnosti prevoznega procesa je prav
tako pomembno nacelo, saj z zadovoljivo stopnjo varnosti javnega prevoza se povecuje
zaupanje v prevozni sistem. Vse Stiri opredeljene smeri dimenzioniranja modela vodijo k
aktualizaciji javnega potniskega prometa. To daje usmeritve za razvejanost mreze linij,
podlago za kakovostne dinamicne in stati¢ne elemente linij in ustrezno consko ter tarifno
zasnovo. Po pozitivni opredelitvi navedenih dejstev strategije kakovosti, dosezemo
pri¢akovani cilj. To je hiter, varen, aktualen, poceni in pogosten javni potniski promet.

5.1.1 BREZPLACNI PREVOZ

Za slikovito ilustracijo obravnavane tematike si poglejmo zanimivo casopisno obvestilo
oziroma prispevek (slika $t. 5) z dne 15. julij 2008. Kljub staremu podatku se v nalogi
opredeljujemo na idejo o brezplaénem prevozu kot mozni model za javni linijski promet. Pri
branju naslova se pricakuje privla¢na vsebina. Ko preberemo celotno vsebino ugotovimo, da
se za sporocilom prispevka »skriva« problematika aktualnosti javnega potniSkega prevoza.
Potrjuje se generalna ugotovitev, da ni potnikov, Se posebej v ¢asu Solskih pocitnic in da se
operater tega obmocja obnasa zgolj trino. Tako smo pri¢a zopet parcialni resitvi, ki nikakor
ni v skladu s sistemskim pristopom. Nedvomno imamo podobnih teZav krajanavo drugod po
R Sloveniji Se mnogo. Zanimiva je takratna ugotovitev pristojnih sluzb obcine Lasko, da bodo
s 16. julijem 2008 vzpostavili javni prevoz. Zakaj se je sploh ukinil, ¢e so ga ponovno uvedli!

Slika $t. 5: Casopisni prispevek o objavi brezplaénega prevoza v Laskem

Brezplacen javni
V odmaknjenih vaseh [z Ob¢ine LaSko so nas ob
ob¢ine Lasko, kjer so v po-  vestili, da bodo z jutrisnjim
letnih mesecih ostali brez dnem, 16. julijem, vzposta
javnega prevoza, bo ob¢i- vilijavni prevoz s kombijem

na poskrbela za zacasen
brezplaéni prevoz.

Izletnik je ob¢ino konec
junija obvestil, da je letos
zaradi nerentabilnosti v ¢a
su Solskih pocitnic ukinil hi

niji proti Vrhu nad Laskim
in Zgornji Recici, kar je vzbu

dilo nezadovoljstvo obca
nov, Ki so vezani na javni pre
voz. Gre predvsem za starej
Se ljudi, ki so se pritoZevali
tudi v nase uredn ) ter
izrazali Zeljo po javnem pre

vozu vsaj enkrat na teden

ko morajo k zdravniku, v ti
govino, na banko in po po
dobnih opravkih

vsako sredo do konca pocit
nic, ko bodo znova vozili 1z
letnikovi avtobusi. Kombi bo
z avtobusne postaje Lasko
odpeljal ob 7.45 najprej pro
t1 Zgornji Recici ter nato ob
8.30iz LaSkega v Sentrupert,
[robni Dol, Grahovse in na
Vrh nad Laskim ter nato na
zaj v Lasko. Kombi bo proti
Zgornji Recici ponovno od
peljal ob 13.30 in proti Sen-
trupertu in Vrhu nad Laskim
ob 14.30

Stroske brezpla¢nega pre
voza bodo placali iz obéin
skega proracuna, prevoz pa

bo opravljal zasebnik. BJ

Vir: Tednik Novi Tednik
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Po podatkih iz leta 2015 imajo v velenjski obcini brezpla¢ni mestni potniski promet, ki so ga
poimenovali Lokalc. Vsakemu potniku se za posamezno voZnjo izda vozovnica z vrednostjo
ni¢ evra. Avtobusi, ki so vsi klimatizirani, imajo najmanj 25 sedezev in 19 stojiS¢, nekateri pa
so prilagojeni za vstopanje in izstopanje z invalidskim vozickom. Prevoze izvaja celjski
Izletnik, skupaj s partnerjem APS Velenje™.

Enaki vir navaja, da Mestna obcina Nova Gorica mestni potnisSki promet izvaja skupaj z
Obc¢ino Sempeter-Vrtojba in je brezplaten. Posledi¢no vsi strodki izvajanja te sluibe
bremenijo obc¢inska proracuna, skupen strosek pa je lani znasal dobrih 500.000 evrov. Mestni
promet v teh obc¢inah izvaja na podlagi koncesije podjetje Avrigo. Lani je bilo prepeljanih ve¢
kot 450.000 potnikov, vsi avtobusi pa so klimatizirani.

Prav tako je Murskosoboska obcina septembra 2007 uvedla mestni avtobus Sobocanec, ki ga
z brezsti¢nimi vozovnicami lahko brezplacno uporabljajo njihovi obcani ter dijaki tamkajsnjih
srednjih Sol. Obcani lahko brezplaéno uporabljajo tudi primestno linijo, ki iz smeri trgovskega
centra Maximus pelje mimo Centra poklicnih Sol, tamkajSnjega zdravstvenega doma, do
avtobusne postaje in nato dalje v smeri proti bolniSnici v Raki¢anu.

5.1.2 FINANCIRANJE IZ MESTNEGA PRORACUNA

V Novem mestu mestni potniski promet letno uporablja okrog 280.000 potnikov. Za izvajanje
mestnega potniSkega prometa pa obc¢ina na letni ravni zagotavlja okoli 650.000 evrov.

Vozni park Marproma v Mariboru Steje 51 vozil. Za infrastrukturo avtobusnega prometa je
mariborska obcina 2015 namenila 2,1 milijona evrov, v kar sodijo tudi nakup novih
avtobusov ter nalozbe v posodobitev ostale infrastrukture javnega potniskega prometa.
Ljubljanska obcina mestni promet financira iz proracunskih sredstev.

V Murski Soboti izvaja javni prevoz potnikov Avtobusno podjetje Murska Sobota. Obstajajo
ena mestna in dve primestni liniji. Na letni ravni ob¢ina za izvajanje mestnega potniskega
prometa zagotavlja skoraj 266.000 evrov.

5.1.3 SKLEP

Ali je lahko javni linijski prevoz brezplaéen? Ne! Nobena gospodarska dejavnost ni
brezplacna. Ali drugaCe navedeno, nobena dejavnost ni brez opredeljenih stroskov. Torej
povsod se pojavijo stroski, samo vprasanje je, kdo jih pokrije. Pri brezplaénem prevozu jih
pokrije lokalna skupnost, ta pa se financira iz dajatev prihodkov zaposlenih ljudi. Torej
brezpla¢ni prevoz je placljiv. Ne podpiramo staliS¢a o brezplaénem javnem mestnem
potniskem prometu.

5.2 NOVE TEHNOLOGIJE JAVNEGA PREVOZA

Z razvojem tehnik in tehnologij javnega prevoza se pricakuje, da se bo v nadaljnjem
srednjero¢nem obdobju izoblikovala alternativna oblika pogonov prevoznih sredstev oziroma
uporaba alternativnih virov energije. Tako se bodo v sistem mestnega prevoza v bodoce
vklju¢evale nove sodobne tehnologije. V nadaljevanju navajamo nekaj moznih tehnik in

18 . .
www.rtvslo.si/lokalne-novice
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tehnologij. Siri se prepri¢anje, da bodo mesta prihodnosti ob u¢inkovitem javnem potniskem
prometu imela manjSe vozne parke elektricnih samovozecih avtomobilov, ki jih bo mogoce
uporabiti po potrebi. S tem naj bi reSevali tezave s parkiranjem, prometnimi zamaski in
onesnazenjem. Urbanisticne usmeritve so, da v izhodis¢u mobilnosti niso avtomobili, temvec
pesci in kolesariji ter u€inkovit javni potniski promet.

Namen naloge ni, da bi razvijali tehni¢ne parametre ter prednosti in slabosti novih tehnik
in tehnologij. V poglavju navajamo le, kakSno je trenutno tehnicno stanje na tem podrocju.

5.2.1 SODOBNE TEHNOLOGIJE

Eno od razvojnih tehnik je projekt PRT (Personal Rapid Transit) oziroma po slovensko OJP
(osebni javni prevoz) ter njegova razli¢ica Skycab (slika $t. 6). Gre za inovativen nacin javnega
prevoza, ki se je v preteklosti zaradi visokih stroSkov uvajal le testno. OJP preteZno obstaja
na testnih progah, vendar je klub temu leta 2008 londonsko letalis¢e Heatrow zgradilo prvo
komercialno progo. Prav tako so o taksni tehniki razmisljali v Svedskem mestu Hofors. Gre za
sistem javnega prevoza na enotirni progi, na kateri vozijo manjSe kabine za Stiri do osem
oseb. Kabine mirujejo na postajah, ki so izven nivojske in zato ne motijo teko¢ega prometa.
Premikajo se samodejno na zahtevo uporabnika, ki preko zaslona obcutljiv na dotik v kabini
doloci cilj. V primeru, da ob doloceni uri promet poteka pretezno le v eno smer, sistem
samodejno uravnovesi prisotnost kabin na vseh postajah.

Slika st. 6: Skycab kabina

Vir: www.guardian.co.uk/technology/2007

Opisani primer ima lahko razlicne tehnisko - konstrukcijske resitve. V osnovi gre za vodenje
voznih enot, ki bi imele kratki medsebojni interval in bi se vodile nevezano na ostale
podistemem mestnega prevoza™.

' Clanek na podobno temo je v Zborniku prispevkov, Cestni promet in okolje v mestu Ljubljana, avtorja
Planinska, A., Cipra Slovenija, Ljubljana 2006.
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5.2.2 ELEKTRICNA VOZILA

Maister (slika $t. 7) je malo elektricno vozilo, ki brezplacno vozi po sredis¢u Stajerske
prestolnice. Maister sicer vozi po obmocju za pesce in ozjem sredis¢u Maribora med 8. in 20.
uro, sedem dni na teden. Sprejme do Sest potnikov, lahko pa se ga naroci po telefonu ali pa ga
ustavite med voznjo. Vozilo je namenjeno predvsem stanovalcem v srediS¢u mesta, starejSim
in gibalno oviranim ljudem, star§em z majhnimi otroki in obiskovalcem mesta ter turistom.

Slika st. 7: Elektri¢no vozilo Maister

Vir: www.rtvslo.si/loka

V Ljubljani Ze nekaj ¢asa po pe$ coni vozi majhen elektri¢ni avtobus, ki prevaza obcéane ter
turiste, ki daljSih razdalj ne morejo prehoditi (slika $t. 8). S Kavalirjem se lahko pelje do pet
potnikov hkrati, voZnja pa je brezplacna. Zaradi njihove nizke hitrosti jih lahko ustavite med
voznjo.

Slika st. 8: Elektri¢no vozilo Kavalir

Vir: http://www.lpp.si/uporabne
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Sredi oktobra 2017 je Ljubljanski potniski promet testno uporabljal elektri¢ni avtobus na liniji
St. 2 ljubljanskega potniSkega prometa. Vozilo je bilo izposojeno iz Poljske (slika st. 9).

Slika st. 9: Elektri¢ni avtobus

Vir: Revija Transport §t. 11. 2017
Prav tako so v Ljubljani in v Mariboru leta 2017 testirali elektri¢ni avtobus, ki je bil razglasen
za

Naj bus leta 2017 (slika St. 10).

Slika st. 10: Eleketri¢ni avtobus Urbino 12 electric podjetja Solaris

Vir: revija Transport st. 10. 2017

Je avtobus klasicne mestne konstrukcije 12 metrov dolzine, nizkopoden in sprejme do 70
potnikov. Vgrajena ima dva elektromotorja, energijo pa ima shranjeno v litij-ionskih baterijah
kapacitet do 240 kW. Kapaciteta zadostuje za 120 km voZnje. Cena nakupa se giblje od
400.000 eur naprej.

Tovarna Toyota je na tokyskem avtosalonu pripravila predstavitev avtobusa s pogonom na
gorivne celice (slika St. 11). Dogodek nacrtujejo za logisti¢cno podporo na olimpijskih igrah
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2020 v Tokiu. Sora ponuja inteligentne resitve, kot so avtomatiziran sistem za prtljago, video
nadzor v vozilu in ob vozilu za nadzor prometa, nadzor pospeSevanja in Se drugo.

Slika $t. 11: Avtobus Sora s pogonom na vodik

Vir: revija Transport st. 10. 2017

Ljubljanski potniski promet je od leta 2007 in do danes kupil 154 novih, okolju prijaznih
avtobusov, med njimi tudi 68 avtobusov na stisnjen zemeljski plin za lepSe in bolj zdravo
okolje, Cistejsi zrak in niZjo raven hrupa. Skupaj z Energetiko Ljubljana so na Cesti Ljubljanske
brigade 1 dodatno odprli CNG polnilnico, ki omogoca polnjenje metanbusov. Na omenjeni
polnilnici in polnilnici na Dolgemu mostu lahko 24 ur na dan svoja, okolju prijazna vozila
napolnijo tudi posamezniki in podjetja.

Torej smo v Casu tehni¢no - tehnoloske revolucije, kjer niso ve¢ tehni¢ne neznanke razli¢ni
viri energije in tehni¢ne konstrukcije vozil in s tem pogonov. Iz literature pa razberemo, da je
Se vedno problem cena novih tehnik in tehnologij delovanja novih sistemov in zagotavljanje
zadostne kapacitete energetskih zmogljivosti, predvsem to velja za akumulacijo elektri¢ne
energije.

5.2.2.1 Sklep

Dejstvo je, da samo tehni¢no - tehnoloska posodobitev voznih parkov mestnega javnega
potniskega prometa Se ne more bistveno doprinesti k uveljavitvi nacel trajnostne mobilnosti.
Se vedno bi ta vozila v mestnem vrveZu konvencionalnega mestnega prometa. Je pa res, da
bi bila ta vozila v obmodjih omejenega prometnega toka na daljSi rok bolj tehni¢no
»prijazna«. Torej za uveljavitev nacel trajnostne mobilnosti je potreben celosten sklop
ukrepov oz. postopno uvajanje njenih nacel.

5.3 MESTNE POTNISKE LINIJE

Potnikovi tokovi javnega potniskega prometa so okarakterizirani s sistemom linij, ki jih glede
na gostoto lahko zdruZzujemo v mrezo linij. To pomeni, da se potniki gibljejo v sistemu
javnega prevoza po dimenzionirani mrezi linij posameznega obmocja. Ocenjujemo, da je
kakovost trasiranja linij eden od kljuénih dejavnikov za popularizacijo javnega linijskega
prometa. Zato v nadaljevanju namenjamo temu poglavju natancnejso opredelitev in analizo.
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5.3.1 ZNACILNOST TRASE LINIJ IN MREZ

Po ZPCP? je linija dologena relacija in smer voznje od zaketne do konéne avtobusne postaje,
pomembnejSega avtobusnega postajaliS¢a ali avtobusnega postajalis¢a, na kateri se
prevazajo potniki v linijskem cestnem prometu po voznem redu in ceni, ki sta vnaprej
dolocena in objavljena. Linije potniskega prometa so prostorsko definirani linijski prevozi s
prevoznimi sredstvi. Linije prostorsko delimo glede na obmocje povezovanja izhodnih in
koncnih terminalov (terminusov) potovanja. Na temelju navedenega opredelimo kriterije
klasifikacije linij, kot so**:

e  znacilnost teritorija, ki ga oskrbuje,

e  vpliv na obliko mreze linij,

° nacin dela,

e znadilnost trase in

° njeno lego v primerjavi s sredis¢em mesta.

Karakteristika lege linije v primerjavi s sredis¢em mesta je z vidika aktualnosti javnega
mestnega potniskega prometa zelo pomembna. Poglejmo klasifikacijo linij glede na lego v
primerjavi s centrom mesta®’:

e radialna (1),

e diametralna (2),

e tangentna (3),

e kroZna (4),

e polkrozna (5) in

e periferna (6).

Shema §t. 8: Shema tipov linij glede na center mesta
4

Vir: Sever D., Tehnologija javnega potniskega cestnega prometa. Fakulteta za gradbenistvo
Maribor. Maribor, 2001, p.18.

?0ZPCP-2-UPB7, UI RS, it. 6/16

! Sever D., Tehnologija javnega potniskega cestnega prometa. Fakulteta za gradbenistvo Maribor. Maribor,
2001. p.16.

*? |bidem. p. 18.
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Mreza linij javnega potniSkega prometa je splet mestnih, primestnih, medmestnih linij in
mednarodnih linij. Zaradi eksploatacijskih karakteristik linij je najprimerneje opredeljevati
mreze linij v mestnem oziroma primestnem prometu. Medmestne linije in mednarodne linije
se zaradi velikega intervala in daljsih dolZin enostavno pojmujejo kar linije povezav med
izhodnimi in ciljnimi tockami. Zato se v nadaljevanju omejujemo le na mestno mrezo linij.

Na mrezi linij operaterji prevozov organizirajo in izvajajo prevoz potnikov z naprej dolocenimi
organizacijskimi aspekti. To pomeni, da so za linijski prevoz znacilni vnaprej odobreni pogoji,
kot so na primer vozni red in tarife.

Lo¢imo dve osnovni vrsti mreZe linij>:

e veclnivojska mreZa linij z visoko kapacitativnim tirnim sistemom in dopolnilnim
povrsinskim prometom, ki je sestavljen iz primarne mreze (metro, podzemni Zeleznica),

e enonivojska mreza linij, ki temelji na intenzivnem povrsinskem prometu. Gre v glavhem
za sistem glavnih radialnih linij in zbirnih linij.

Dostopnost geografskih tock (postajaliS$¢a). Eno od pomembnih dejavnikov kakovosti trase
linij je razporeditev postajalisce te linije. Po Uredbi o prostorskem redu Republike Slovenije24
naj bi peScev promet trajal najve¢ 5 minut. Najvecja razdalja peSacenja je bila ocenjena na 3
km, danes pa je omejena na 1500 m. To pomeni, da se je pot pesacenja skrajsala za 50 % in
uporaba prevoznih sredstev povecala za omenjeno razdaljo. Prav tako je pesacenje potnikov
od izvora, to je od stanovanja do postajalisca, kjer potnik vstopa ali izstopa iz vozila, omejeno
na €as gibanja, ki naj bi znasalo 10 minut.

5.3.2 PRIMER MESTA HASSLET

Javni prevoz v mestu Hasslet tvorijo vlaki ter regionalni in mestni avtobusi. Regionalni
avtobusi so standardni ali avtobusi z vecjo kapaciteto za potnike. Mestni avtobusi so srednje
ali standardne velikosti, izjemoma pa tudi vecji (vozijo pred zacetkom pouka in ob koncu
pouka). Za mestno avtobusno mrezZo je znacilno, da imajo do nje dostop prebivalci vseh
razliénih predelov mesta. Mrezo tvori 8 mestnih, 3 krozne in 5 linearnih linij. Vklju¢no z
navedenim sta dodani hitra kratka proga od Zelezniske postaje do mestnega jedra in krozna
proga po notranjem mestnem prstanu.

> |bidem. p. 19.
** Uredba o prostorskem redu, Ul. RS. 122/2004
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Shema st. 9: Mestno potnisko omreZje Hasselta
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Vir: PROCEED, National reports

Vse mestne proge se z 20 regionalnimi avtobusnimi progami in Zeleznico povezujejo na
Zelezniski postaji. Regionalni avtobusi povezujejo podrocje z radijem priblizno 35 km. Mestni
avtobusi vozijo na vsakih 30 minut, med prometno konico pa na vsakih 15 min. Po 20. uri
zvecler vozita samo 2 avtobusa, ki delata stalne kroge po mestnem jedru. Na prestopnih
mestih so potniki razvrs¢eni na ustrezne avtobuse, ki jih popeljejo do Zelene konéne postaje.
Maksimalna razdalja med postajami je doloCena za vsako mesto posebej. Za srednje veliko
mesto kot je Hasselt, je ta razdalja postavljena na 500 m. V centru mesta pa so postaje
postavljene Se bolj skupaj, priblizno na 300 m. Vsaj 90% stanovanjskih predelov je v
podrocju, kjer so avtobusne postaje na vsakih 500 m, katere sluzijo 95% prebivalstva.

Regionalne linije so zasnovane iz mestnih linij z ustrezno direktnostjo. Na dolocenih poteh
ponujajo primerne frekvence med vozili, primerljive z mestnimi uslugami npr. linije
imenovane univerze Diepenbeek, Genk in Zanhoven. Regionalne linije na sploSno ponujajo
vrhunec svojih uslug s shemami in ¢asovnimi tablami, ki so prilagojene dolo¢enim skupinam
(zacetne in kon¢ne ure Solanje in skupinam zaposlenih). Linije se izvajajo z izbranim voznim
parkom. Za vozila je znacilno, da omogoca hitro in enostavno zamenljivost potnikov.

5.3.3 PRIMER MESTA BERGENZ

Glavni nadin javnega prevoza v mestu Bergenz je mestni avtobus (Stadtbus Bergenz).
Dodatno regionalne avtobusne sluzbe (Landbus, OBB Bus) ustavljajo v mestu in se tako tudi
uporabljajo kot nacin prevoza v mestu. Pono¢i med 19.00 in 7.00 naslednjega dne so
ponujeni nocni avtotaxiji Nachttaxi. Noc¢ni avtotaxiji so normalni taksiji, ki jih lahko
uporabljajo znotraj mestnega podroc¢ja mescani Bergenza s predplacniskimi vozovnicami. Te
avtotaxi vozovnice so na razpolago v mestni administracijski pisarni in stanejo 4.30 eur za
vrednost 9 eur, katero razliko subvencionira lokalna skupnost Bergenz.
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Shema st. 10: Mestna avtobusna mreZa Bergenza
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Vir: www.stadtwerke-bregenz.at/HP/Upload/Dateien/Fahrplan

K rednim javnim avtobusnim prevozom delujejo Se Solski prevozi: Stirje avtobusi zjutraj, dva
avtobusa opoldan in dva avtobusa popoldan. Med prazni¢no sezono Festspielbus opravlja
posebno avtobusno sluzbo in prevaza goste opere in gledaliS¢a na podrocje festivala, ki se
nahaja neposredno ob jezeru. Struktura omreZja mestno-avtobusnega sistema v Bergenzu je
sestavljena iz Stirih prog. Dve liniji delujeta diametralno skozi sredino mesta vzdolZz in dve
liniji delujeta na obrobnem delu mesta. Potniki hodijo priblizno 500 m do avtobusnega
postajaliS€a. Prav tako je tudi razdalja med avtobusnimi postajalis¢i, povprecno 500 m.
Mesto Bergenz je odgovorno za avtobusna postajaliS¢a (zgradbo, vzdrzevanje in popravila).
Skupno je v mestu Bergenz 90 avtobusnih postajalis¢ in nobeno od njih nima visine robnika
manj kot 15 cm. Ob delovnih dnevih in ob sobotah mestni avtobusi delajo od 6.00 ure zjutraj
do 7.00 ure zvecler. Ob nedeljah so delovne ure od 12.00 do 17.00 ure popoldan.

5.3.4 MESTNI PROMET V GRADCU

Gradec je glavno mesto avstrijske province Stajerska. Ceprav je to staro mesto, Gradec
vzdrzuje zelo mladostno vzdusje, deloma zaradi njegovih univerz in industrij, ki se zdruzujejo
zelo naravno z zgodovinsko bogatim notranjim mestom in z veliko dejavnostmi in dogodki, ki
so ponujeni v Gradcu preko celega leta. To je glavno ekonomsko sredis¢e in pomembno
univerzitetno mesto. Veliko ljudi se vozi v Gradcu vsak dan zaradi izobrazbe (3ola/univerza)
in dela. Z njegovo krozno obliko (s podaljski na obrobju) mesto pokriva podrocje, veliko
priblizno 127 km? in je razdeljeno na vzhodni in zahodni del ob reki Muri. Veéina ulic
(posebno v notranjem mestu in podrocjih hi$ v mestu) je precej ozkih, vec Sirsih ulic pa vodi
iz obrobja v notranje mesto. Celotno Stevilo prebivalcev Gradca je priblizno 240.000.
Priblizno 156.000 ljudi je zaposlenih v Gradcu, od teh je 66.000 vozacdev. Porastu uporabe
javnih prevozov je dana visoka prednost v lokalni politiki. Temu je tako tudi zato, ker ima
Gradec teZave s kakovostjo zraka in zaradi specificnosti lege Gradca, ki leZi v kotlini in zato so
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pogostne stalne temperaturne invazije. Sredis¢e mesta je podrocje za peSce in so zato brez
avtomobilov. V Gradcu je vzor¢na razdelitev strukture prometa na povprecen delovni dan
naslednja®:

° avto 41%,

° kolo 14%,

e  javni prevoz 18%,

° hoja 21%.

The Grazer Stadtwerke Verkehrsbetriebe (Operater javnega prevoza mesta Gradec) je
najvecji ponudnik storitev javnega potniskega prometa v Gradcu. Vozni park operaterja
zajema tramvaje in avtobuse. MreZa javnega prevoza mesta Gradec je usmerjeno zvezdno
okoli srediS¢ne tocke izmenjav Jakominplatz, ki se nahaja zraven samega sredis¢a mesta.
Javno mreo, ki se &iri v obliki Zarkov, vklju¢uje tramvajske in avtobusne proge. Zarkasto
omrezje je dopolnjeno z nekaj dotikalnimi progami. Povprecna razdalja med postajaliséi je
priblizno 385 metrov.

Shema st. 11: Mreza linij v Gradcu

Vir: PROCEED, National reports

% Vir: PROCEED, National reports, november 2007
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Priblizno 90% prebivalcev Zivi znotraj 300 m razdalje, kar predstavlja 5 minut hoje do
postajali§¢a. Ze v letu 1997, je mesto Gradec sodelovalo v Evropskem projektu CENTAUR,

......
......
vvvvv

......

namestitev takSnih avtobusnih pasov s celotno dolzino 13 km. V ¢asu prometnih konic je
povprecna hitrost javnega prevoza v Gradcu priblizno 20.8 km/h.

5.3.5 LJUBLJANSKI POTNISKI PROMET

Ljubljanski potniski promet (LPP) skrbi za varen, zanesljiv in udoben javni prevoz v Mestni
obdini Ljubljana in na obmocju 16 primestnih ob¢in. Dvesto osemdeset avtobusov prepelje
okoli 200.000 potnikov na dan. Sodobni in okolju prijazni nizkopodni avtobusi so vodeni iz
prometno nadzornega centra LPP s pomocjo satelitskega sistema sledenja avtobusov. Imajo
elektronsko voden pladilni sistem, klimatske naprave, notranje in zunanje prikazovalnike,
digitalne informativne zaslone z video napovedniki prihodov avtobusov na postajalis¢a, video
sistem za preventivno preprecevanje nasilja, glasovne napovednike za slepe in slabovidne ter
opremo za osebe z ovirami. Potniki lahko vstopajo na vec kot 900 postajalis¢ih. Med njimi so
najbolj pretocna opremljena s prikazovalniki prihodov avtobusov.

Shema §t. 12: Shema linij LPP

Vir: http://www.lpp.si/javni
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5.3.6 SKLEP

V vseh navedenih primerih vidimo, da so linije po kriteriju trasiranja vecina diametralne in
radialne. Za trasiranje linij je pomembno, da so ustrezno porazdeljene po tlorisu mesta. Za
primer poglejmo ljubljansko mreZo linij in njeno pokritost linij z urbanisti¢cno zasnovo mesta
(slika st. 12).

Slika $t. 12: Tloris mesta Ljubljana z linijo JPP

Vir: zemljevid Google

Ce transformiramo mrezo linij (shema $t. 12 ) na tloris mesta Ljubljana (slika $t. 12), lahko
ocenimo, da je mreza linij usklajena z urbanisticno razporejenostjo (naselja, trgovski
centri...). Natanc¢neje definirajmo linijo 11, ki povezuje severni del Ljubljane (JeZica) in
vzhodni del, to je Zalog (oranzna ¢rta). Vidimo, da linija povezuje naselja in je hkrati vodena
skozi naselja. Ker je mesto Ljubljana precej veliko mesto ima razumljivo vec linij. Ta mreza
linij zagotavljajo zadovoljivo pokritost mesta.

5.4 POTNISKE LINIJE PO MERI POTNIKOV

Za obravnavanje aktualnosti javnega prevoza ima pomembno vlogo potnikova odlocitev o
izboru nacina in vrste prevoza. Ko omenjeno vsebino transformiramo v model povprasevanja
po javnem potniskem prometu oziroma izboru gibljivost, moramo izhajati iz vrste prevozov.
Posamezna vrsta prevoza eksistira glede na druzbeno stanje v drzavi in posledicno na
potrebe potnikov po potovanjih. DoseZen rezultat popularizacije javnega prevoza, to je
veCjega povpraSevanja, mora zagotavljati vecje Stevilo potnikov v sistemu javnega
potniskega prometa v primerjavi z obsegom osebnega prevoza.
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Z modelom (shema st. 13) Zelimo opredeliti vpliv treh razvejisc:
e razvejanost mreze linij,

e vplivdohodka prebivalceyv,

e stopnja motorizacije.

Potnikova odlocitev o izboru javnega prevoza vpliva tudi na mestna obmogja, ki so ze v veliki
meri preobremenjena. Mestna obmocja je mogoce razbremeniti osebnega prevoza le, Ce je
na voljo ucinkovit in privlacen javni lokalni potniski promet. "Privla¢en" in "ucinkovit" prevoz
pomeni, da je ponudba koli¢insko in kakovostno zasnovana tako, da je njegova uporaba ¢im
bolj preprosta in udobna. Tako odlocitev potnikove gibljivosti z linijskim prevozom temelji na
ustrezni razvejanosti mreze linij. Izhajamo iz predpostavke, da v primeru manjSe razvejanosti
mreze linij ni zadovoljive pokritosti obmocij.

Opis modela. Pri prvem razvejiScu se s potekom zanke »DA« na osnovi razvejane mreze linij
pricakuje veclje zanimanje potnikov za koris¢enja javnega prevoza. Z zanko »NE« je
pricakovati manjSe povprasevanje po javnhem prevozu. Ekonomska sposobnost potnikov ima
vpliv tako na linijski kakor obcasni prevoz. Osnovno dejstvo je, da vecji ko je dohodek
prebivalstva, vecji je obseg potovanj (zanka »DA«) in manjsi ko je dohodek manjsi je obseg
potovanj (zanka »NE«). Obstaja pa dolocen obseg prevoza in udeleZencev (prevoz na delo in
v $0lo), ko koristijo javni prevoz ne glede na vi$ino stroskov prevoza. Ce je le-ta visok, druzba
spodbuja uporabo javnega prevoza s subvencijami. Vklju¢no s tem obstaja za zaposlene Se
povracilo stroSkov prevoza na delo. Na obseg javnega prevoza vpliva Se fenomen obsega
(visSina) dohodkov, ko se v primeru vecjega dohodka ljudje odlo¢ajo za nakup osebnih vozil.
To pa ima za posledico manjsi obseg javnega prevoza, kar predstavljamo v tretjem izhodiscu
modela. Visja ko je stopnja motorizacije manjsi je obseg javnega prevoza (zanka »DA«) in
manjsa ko je stopnja motorizacije, velje je povprasevanje po javnem prevozu (zanka »NE«).
Tako ima viSina dohodka prebivalcev dva faktorja vpliva na obseg javnega prevoza.

Tako naértovani model je osnova za ¢lenitev vpliva ponudbe oziroma povprasevanja po

linijskem potniskem prevozu. To pomeni, da se s sistemskim pristopom za uresni¢evanje

mobilnosti opredelita cilja:

e konstantna, zadovoljiva mobilnost in

e slaba mobilnost oziroma prometni zastoji, ki so posledica velikega obsega osebnega
prevoza.
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Shema st. 13: Model potnikove odlocitve o vrsti mobilnosti
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POVPRASEVANJE PO JPP POVPRASEVANJE PO JPP
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POGOSTNOST PREVOZA GOSTOTA PROMETA
NA ENOTO NIZIA CENA NEGATIVNI VPLIV NA
PREIOZA OKOLIE TOKOV
MANJSA GOSTOTA ¢
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NA OKOLJE

] v

SLABA MOBILNOST
PREBIVALCEV JPP;
PROMETNI ZASTOII

KONSTANTNA , ZADOVOUIIVA
MOBILNOST PREBIVALCEV

Vir: Povzeto po Krajnc, R. Kakovost javnega potniskega prometa s tehniSko — tehnoloskega
vidika. Maribor 2008.

5.4.1 OBSTOJECE STANJE SISTEMA JAVNEGA PPOTNISKEGA PREVOZA V CELJU

Javni potniski promet v Celju se izvaja z avtobusnim linijskim in avtotaxi prevozi. Na shemi st.
14 so oznadena naselja in mreza obstojecih linij. Celje ima eno glavno avtobusno postajo ob
robu centra mesta. Ob neposredni bliZini glavne ZelezniSke postaje na JV roba centra mesta
je locirano avtobusno mestno glavno postajali$¢e imenovano Zeleznidka postaja (ZP). Ostala
postajalis¢a pa so razporejena po mestu in njeni okolici. Seznam linij mestnega prevoza, ki
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povezujejo konéne terminuse- povezava postajali$¢a ob ZP in terminusi: Cre$njice, Dobrna,
Ljubecna, Lokrovec, Lopata, Nova vas, Ostrozno, Otok — Hudinja, Pletovarje, Polzela, Prebold,
Prosenisko, Sempeter, Sentjur, Smartno/R.d., Store, Vojnik, Zaéret, Zagrad, Zalec in Zepina.

Tabela st. 2: Obstojece linije javnega avtobusnega prevoza v Celju

Zap. Linija DolZina St. Obracali$&a in njihovo stanje
st. (ena smer) | postajalisc¢
v km
1 ZP — OSTROZNO-NOVA 7 14 Nova vas ( avtobus obrada v
VAS -LOPATA krozis¢u), Lopata — (avtobus obraca
v krizis¢u
2 ZP — OSTROZNO -NOVA 7 14 Lokrovec-Cerénik  (ni  urejeno,
VAS —LOKROVEC avtobus obraca v kriziScu
3 ZP - LJUBECNA —ZEPINA 9 15 Zepina
4 ZP - ZAGRAD 5 6 Zagrad (ni urejeno, avtobus obraca
v krizis¢u
5 ZP — OTOK — LAVA -ZG. 7 11 Obracanje v krozni smeri ulice
HUDINJA
6 ZP - ZG. HUDINJA - 9 14 Vojnik
VOIJNIK
7 ZP — TEHARJE -STORE 5 15 Store
8 ZP — STORE -SENTJUR, 13 14 Sentjur — Pe3nica
PESNICA
9 CELJE — VOINIK -MALE 19 14 Male Dole; Cresnjice
DOLE -CRESNJICE
10 CELJE - OTOK — 9 11 AP Zalec
PETROVCE - ZALEC
11 CELJE - OTOK — 17 19 Prebold
PETROVCE — ZALEC —
PREBOLD
12 CELUJE - OTOK - 17 18 Polzela

PETROVCE - ZALEC -
POLZELA

Vir: Izletnik Celje, Vozni red

Linije imajo glede na center mesta Celje in naselja, skozi katere so trasirane linije, znacilnosti
radialne, tangentne, perifernega tipa linije ter po eno polkrozno in kombinirano radialno -
krozno linijo. Periferna linija deluje zaradi znacilnosti mestnega — primestnega prometa, kot

je na primer linija Celje — Vojnik.
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Shema st. 14: Mreza linij v Celju

5.4.1.1 SKklep 1

Radialne linije so za center mesta prometno obremenjujoe. Delno se ta centralna
obremenitev na terminusu ZP »kompenzira« s ¢asovno dalj§im intervalom med vozili.
Dolo¢ene linije imajo glede na traso kombinirano traso linije. Tako na primer liniji ZP —
Lopata in ZP — Lokrovec ob dolo¢enem terminu vozi via Nova vas. Tak$no vodenje linije ni
optimalno za potnike. Na primer se mora potnik najprej peljati v naselje Nova vas, nato pa
Lopata. Tako ne moremo govoriti o najkrajsi poti potovanja potnikov, ki potuje na relaciji ZP
— Lopata (tabeli §t. 3 in 4).

Tabela §t. 3: Vozni red ZP — Lopata Tabela §t. 4: Vozni red ZP - Lokrovec
Postajalisce Prihod Odhod Voinja KM Postajalisce Prihod Odhod Voinja KM
Celje ZP 19:30 0003 0 Celje ZP 0815 0003 O
Celje Metropol 19:33  19:33 0003 1 Celje Metropol 0818 0818 0003 A1
Celje Kersnikova bol. 19:36 1936 0001 O Celje Kersnikova bol. 08217 0821 0001 0
Celje Kladivar 19:37  19:37  00:01 0 Celje Kladivar 08:22 0822 00:01 0
Celje Movavas K 19:38 19:38 0002 O Celje Mova vas K 08:23 0823 00:02 O
Celje Mova vas trg. 1940 1840 00:02 0 Celje Nova vas trg. 0825 0825 00:02 0
Celje Movavas 19:42 1942 0002 O Celje Mova vas 08:27 0827y 0002 0
Celje Mova vas trg. : SV VR | 1 Celje Nova vas trg. : o 0001 1
Celje Movavas K : B | v | Celje Mova vas K : S V10 ) I |
Celje Dedkova S 19:45 1945 00:02 1 Celje Deckova S 08:30 0830 0002 1
Celje Lava 19:47 1947 00:01 O Celje Lava 08:32 0832 0001 0
Celje Lava most 19:48 1948 00:01 O Celje Lava most 08:33 0833 00:01 O
DstroZzno/Celju Vedenik 19:49 1949 00:01 O OstroZzno/Celju Vedenik  08:34 0834 0001 O
OstroZno/Celju Fazarinc 18:50 1950 00:01 0 OstroZzno/Celju GD 0835 0835 0001 0
OstroZzno/Celju Irmanénik 1951 1951 00:01 1 Ostrofno/Celju Antloga 08:36 0836 00:01 1
Lopata/Celju éuperger 19:52 1952 00:01 1 Lokrovec K 08:37 0837 0002 1
Lopata/Celju K 19:53 1953 0002 2 Lokrovec Cerénik 08:39

Vir: Vozni red, Izletnik, 2018

Javni avtobusni potniski promet v Celju opravlja avtobusno podjetje lzletnik d.d.. Glede na
to, da v Celju ne obstaja ustrezen pravni akt o izvajanju javnega mestnega prometa, poteka
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delo oz. opravljanje storitev na nacin, ki je doloen z Zakonom o prevozih v cestnem
prometu. Za informacije o voznih redih je poskrbljeno tako, da so na postajalis¢ih objavljeni
izvlecki iz voznih redov posameznih linij ter na spletni strani prevoznika. Ob zacetku
prometnega leta pripravijo brosuro »Vozni red za prometno leto«, ki vsebuje vse vozne rede
linij avtobusnega prometa. Informacije o cenah vozovnic in tarifnih conah se objavlja na vseh
prodajnih mestih, internetni strani prevoznika ter na vidnem mestu v vseh avtobusih
mestnega prometa. V zadnjih letih pa je uporabnikom na voljo aplikacija, s katero lahko
uporabnik preveri prometne elemente izbrane linije. Prikazujemo transformirano mrezo linij
na zemljevid MO Celje. Vidimo, kaksna je pokritost mesta — naselij z mrezo linij. Po nasi oceni
ne najbolje. Precej je sivih lis, kjer ni linij (slika $t. 13) .

Slika $t. 13: Pokritost mreze linij mesta Celje

Vir: Povzeto po Krajnc, R. Kakovost javnega potniskega prometa s tehniSko — tehnoloskega
vidika. Maribor 2008.
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Legenda:
ZP — Ostrozno, Lokrovec
— 7P —Nova vas
— /P — OstroZno, Lopata / podalj$ano Smartno/Rd.
ZP - Zalec, Polzela, Prebold
=— 7P - Otok — Lava — Hudinja
ZP - Store/ podalj$ano Sentjur
= ZP - Trnovlje — Ljubeéna - Arclin — Zepina
— 7P - Zagrad
= 7P - Vojnik
ZP - Dobrna, Crednjice
@ Glavno avtobusno postajalisce — Zelezniska postaja
I Avtobusni terminal
() Avtotaksi postajalis¢a
m VisokoSolska ustanova
@ Vedji trgovski center

Mesto Celje ima skupno dolzino linij okrog 94 km. Povréina mesta je 94.9 km? (celotno
obmocje mesta).

Gostota mreize je:
L 94 2
o="——=—-=0.99 km/km
P 94.9

kjer je:

o - gostota mreze linij

L - skupna dolzina linij

P - povrsina Celja

Linijski koeficient je:
L
Ki—Zb = 9% o4
E Lu 380,2

kjer je:

KI — Linijski koeficient

L - skupna dolzina linij

Lu - Skupna dolzina cest (podatek za leto 2012, SURS 2018)

Povrsina mesta Celje zajema tudi naselja, kjer ni tras linij. Zaradi priblizne dolzine linij,
rezultat linijskega koeficienta malo varira. Ce primerjamo dobljene rezultate, vrednost
linijskega koeficienta po avtorju Stramantonu (Sever 2001), ki znasa med 1,1 in 1,3, je
dobljeni rezultat zelo nizek. Primerjava dobljenega rezultata gostote mreze s staliS¢em
avtorja Lehnerja (Sever 2001), ki navaja ustreznost koeficienta med 3 — 5 km/km?, prav tako
ugotovimo nizko vrednost. Potrjuje se dejstvo, da je mreza linij zelo pomembna za razvoj in
popularizacijo, v nasem primeru avtobusnega prevoza.

Ob poznavanju statiénih elementih linij mesta Celje in razumevanjem sistema javnega
potniskega prometa ugotovimo, da je potrebno modificirati linije javnega prevoza glede na
razvoj mest. To navajajo tudi sprejete uredbe ali strate$ke urbanisti¢ne zasnove. Zal lahko
opazimo, da vedno ni temu tako. Preveckrat se dogaja, da se resSujejo prezasi¢eni prometni
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tokovi ali iskanje resitev javnega mestnega potnisSkega prometa Ze po zgrajenih naseljih
oziroma dolocenih okolij. To seveda zavira razvoj prometnega sistema in ne more biti
dimenzioniran glede na potrebne prometne nivoje.

Celje ima Se nekaj strnjenih naselij in naselja z bolj razprSenim urbanizmom, to je redko
poseljena. Celje ima 49380 Stevilo prebivalcev. Poleg nastetih naselij (tabela 5) je za mesto
Celje znacilno tudi vse velje dnevno potovanje za potrebe nakupov in Studentov
visokoSolskih institucij. Celje se je v nekaj zadnjih letih Studentsko in trgovsko razvilo.
Vkljuéno z visoko Solskimi in trgovskimi centri je v SirSem obmocju mesta razprsenih Se nekaj
visjeSolskih ustanov in trgovskih - prodajnih centrov. Ker mreza linij ni sledila razvoju
urbanizma, je sistem javnega prevoza postal vse manj zanimiv za uporabnike.

Tabela st. 5: Poseljenost krajevnih skupnosti (naselja) MO Celje za leto 2017

Krajevne skupnosti St. prebivalcev
Brezova 243
Bukovzlak 395
Celje 38079
Dobrova 212
Glinsko 39
Gorica pri Smartnem 537
Jezerce pri Smartnem 69
KoSnica pri Celju 585
Lahovna 118
Leskovec 196
Lipovec pri Skofji vasi 39
Ljubecna 1078
Loce 127
Lokrovec 311
Lopata 668
Medlog 295
Osenca 96
Otemna 119
Pecovnik 262
Pepelno 102
Prekorje 377
Rozni Vrh 145
Runtole 36
Rupe 84
Slance 84
Slatina v Rozni dolini 231
Sentjungert 150
Skofja vas 505
Smarjeta pri Celju 214
Smartno v Rozni dolini 257
Smiklavz pri Skofji vasi 214
Teharje 330
Tremerje 71
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Trnovlje pri Celju 1265
Vrhe 233
Zacret 350
Zadobrova 886
Zvodno 270
Zepina 108
Skupaj CELJE 49380

Vir: SURS 2017.

Glede na Stevilo prebivalcev posameznih naselij lahko naredimo projekcijo uporabnikov
javnega prevoza. To je v naSem primeru uporaba avtobusnega javnega prevoza.

Za primer vzemimo krajevno skupnost Ostrozno. Krajevna skupnost Ostrozno je ena izmed
9 krajevnih skupnosti v Mestni obcini Celje, ki obsega naselja Dobrova, Lopata, Lokrovec in
Ostrozno ter lezi na severozahodnem delu mesta. Po velikosti sodi KS Ostrozno s 749,63 ha
na Cetrto mesto, po Stevilu prebivalcev pa s 3.488 prebivalci na tretje mesto v Mestni obdini
Celje. Zacenja se med nekdanjim gaberskim in dobrovskim svetom, kjer so v sedemdesetih
letih regulirano Koprivnico speljali proti zahodu®®. Linija skozi naselje Ostrozno (slika §t. 14)
poteka diametralno - tangentno glede na center naselja Ostrozno. Po projekciji bi avtobusni
prevoz za prihod v mesto in za povratek uporabila polovica prebivalcev naselja, to je 1744 in
linija bi obratovala od 7.00 ure do 21.00 ure. Interval med vozili bi bil 30 min., pomeni, da bi
se z avtobusom peljalo povpreéno (zaokrozeno ) 62 potnikov.

Poglejmo primer sosedne mestne cetrti Lava, ki je na obravnavani liniji. Mestna cetrt meji:
na severu na KS Ostrozno, vzhodu na MC Deckovo naselje, jugu na MC Dolgo polje in zahodu
na KS Medlog. Obmocje MC Lava obsega 222 ha ravnega zemlji¢a, od katerega je priblizno
60 % gosto naseljena z individualnimi stanovanjskimi hisami, stolpnicami, bloki, osnovno
Solo, vrtcem, trgovino in mestno Cetrtjo. V sklopu poslovno stanovanjskega centra, ki je
zgrajen 2002 leta je Se posta, lekarna in frizerski salon. V Mesti Cetrti je 23 ulic. Po stanju
2012 je Stevilo prebivalcev 2.762. Ob enakih postavkah, bi bili prebivalci Lave v obsegu 49
potnikov udeleZeni na vsaki voZnji. V nadaljevanju je linija trasirana skozi naselje Dolgo polje
in po Kersnikovi ulici proti Zelezniski postaji.

Glede na, po nasi oceni premajhno Stevilo potencialnih potnikov na tem zadnjem odseku, bi
bilo potrebno linijo trasirati od naselja Lave v smeri naselja Glazija in po Ljubljanski cesti proti
Zelezniski postaji. V tem okolju so nova sicer manjSa nakupovalna sredis¢a, izobrazevalne
institucije, glavni vhod v Bolnisnico Celje in krajsa razdalja do zahodnega dela mesta Celje
(slika $t. 14). Ce izhajamo iz stali$¢a aktivnega prebivalstva, dobimo naslednjo projekcijo:

V Republiki Sloveniji je bilo 817.209 aktivnega prebivalstva (za leto 2016, SURS). Konec istega
leta je bilo 2 065.879 prebivalcev. To pomeni, da je od celotne populacije prebivalstva
Republiki Sloveniji 39% aktivnega prebivalstva. Ob predpostavki enakomerne porazdelitve
aktivnega prebivalstva uporabimo enaki % vrednosti med populacijo Celja. Tako dobimo, da
je od 49.380 prebivalcev Celja aktivnih 19.258 prebivalcev. To predstavlja Stevilo
potencialnih potnikov. K tem pa je potrebno pristeti Se potencialne potnike neaktivhega
prebivalstva.

?® Vir: http://ks-ostrozno.si/
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5.4.1.2 SKklep 2

Dejstvo je, da smo z nasim izra¢unom naredili le pribliZzek Stevila potencialnih potnikov dveh
naselij. Menimo pa, da bi z natan¢no analizo Stevila potencialnih potnikov in strukturo
prebivalstva prisli do projekcije, kje naj bi potekale linije mestnega prometa in kje bi bilo
potrebno doloditi geografske tocke teh linij. To pa pomeni, da bi lahko naredili projekcijo
linijo Zelja potnikov in dolocili optimalne kriterije za dolocitev idealne linije. V shemi $t. 15
navajamo mozni algoritem kriterijev nac¢rtovanja mestne linije.

Shema st. 15: Algoritem dolocitve trase linije

Omejitveni
kriteriji
| v v \
DELOVNO AKTIVNI PREBIVALCI V UPOKOJENCI TURISTI
PREBIVALCI IZOBRAZEVALNEM
PROCESU
KRITERLI
PREVOZNE IN
EKONOMSKE
SPOSOBNOSTI
v A Y Y
LOKACHA LOKACIA LOKACIJA DNEVNE LOKACIJA MESTNIH
DELOVNEGA IZOBRAZEVALNE MIGRACIE: LOKACIJ:
MESTA INSTITUCIJE - trinica - mestno jedro
- mestna uprava - mestne
- bolnisnica znamenitosti
- obisk mestnega - gostiscéa, hoteli
jedra, znancev

POVPRECNI CASOVNI
PRESEK IN
NEENAKOMERNOST
PRETOKA

1ZBOR PODSISTEMA
IN OBLIKOVANJE
TRASE LINUJE

Vir: Obdelali avtoriji

ULIENA MREZA,
RELIEF, KLIMA,
KARAKTERISTIKA
MESTA

A

VPLIV TEHNICNO-
TEHNOLOSKIH
KRITERIJEV ZA IZBOR
PODSISTEMOV
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Glede na znacilnosti ponudbe in povprasevanja po linijskem prevozu je potrebno Se uskladiti
interval med vozili na liniji. Potniki morajo imeti z optimalnim intervalom vozil moZnost
uporabe mreze linij. Prav tako bi bilo potrebno razmisliti Se o ostalih oblikah povezovanja
prometnih podsistemov. Potniki, ki pa prihajajo iz SirSega obmodja, iz drugih mest, bi jih
lahko preko zahodnega in/ali severnega odseka avtoceste vodilo do urejenega parkirisca
P&R Medlog oziroma Ljubeéna. Tretja lokacija P&R bi bilo parkiris¢ée ZP Celje, ki bi zajelo
potnike iz juznega dela celjske kotline oziroma smeri (slika St. 14).

Torej z osvojenimi standardi za izvajanje javnega prometa, bi prevoznik pridobil nove oblike
poslovnega odnosa do potnikov (Osnovne zahteve in priporocila za sisteme vrednotenja
izvedene kakovosti storitev SIST EN 15140:2006). Skladno z EN 13816 so merila za
posredovanje kakovostne storitve del kakovostnega storitvenega kroga, pri ¢emer izbor
kakovostnih kriterijev z ustreznimi ukrepi odseva in doloca ciljno kakovost. Merila so
dragoceno upravljavsko in motivacijsko orodje, ki vodi k uspesSnim aktivnostim. Standard
predstavlja pomoc k izgradnji merilnega sistema in k zmanjsSanju pristranskosti, ki jih lahko
prinese vsak sistem meril. Standard zagotavlja temeljne zahteve in priporocila, ki ocenjuje
kakovost posredovane storitve v javhem potniskem prometu, kot naj se uporabi v okviru EN
13816.

Shema st. 16: Shema odnosa med definiranimi termini

Izbrani kriteriji kakovosti

4

Proces merjenja

U

Indikator

Stopnja dosezka

Vir: Obdelali avtoriji

Standard opredeljuje, da naj bo za dosego dolo¢ene kakovosti sistem vrednotenja
uravnotezZen z vidika strank in njegove uporabe. Izvedba ocene kakovosti naj bo opravljena v
¢asu delovanja. Najmanj enkrat letno naj bodo azurirani podatki. Spremembe metod in
razlogi zanje naj bodo dokumentirani. Zbirka podatkov naj bo pregledna, sledljiva in
preverljiva. Posebne zahteve glede na tip meril so sploSne in tehni¢no izvedljive. Profil, izbira
in izobrazevanje ocenjevalcev naj bo vnaprej dolo¢eno. lzvajanja znotraj posamiénih meritev
naj bo nepretrgano. Vzoréenje naj sledi statistiénim pravilom in naj bo dokumentirano.
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S povecanim obsegom ponudbe (nove linije, povecana frekvenca, vecja prometna hitrost) bi
bil javni prevoz prijaznejsi do uporabnika. To pomeni, da bi se optimalno priblizal potrebam
po mobilnosti. Zagotavljanje prometne varnosti pa lahko smatramo kot obvezni sestavni del
nastopa na prevoznem trgu. |z navedenega sledi, da bi bil javni prevoz za uporabnike
zanimiv, oblikovan glede na potrebe in s tem bi bil zagotovljen razvojni vidik za samo
podjetje. Namen javnega prevoza bi bil dosezen. To je namenjen masovni uporabi, samo
mesto pa bi se razbremenilo osebnega prevoza. S tehniSko - tehnoloSkega vidika je rezultat
modifikacije mreze linij predstavljen v slika st. 14.

Primer neprekinjenega vrednotenja ocenjevalcev - razpolozljivost avtobusov na progi z
vidika stranke, z vidika vodstva, skladnost/neskladnost (zapuscanje avtobusa zaradi tehnicnih
napak), standardi storitev in doseganje le-teh. Vodenje vkljuCuje organizacijske dogovore,
zbiranje podatkov, vrednotenje Stevila strank, obdelovanje podatkov, inSpekcije in revizije.
Primer neprekinjenega vrednotenja s tehni¢nimi sredstvi:

° ime merila kriterija kakovosti: pricakovani ¢as telefonskega klica,

° kategorija kriterija: postrezba stranke.

Z vidika strank se pri¢akuje pridobivanje informacij, dajanje predlogov in pritozb. Z vidika
vodstva se sprejemajo klici strank. Skladnost oz. neskladnost kakovosti se meri v hitrosti
sprejema klicev - do 10 sekund je Se skladno. To se odraZa skozi stopnjo zadovoljstva strank.

Stopnjo zadovoljstva strank zapisemo s formulo:
Z skladnih klicev v dobi merjenja indikatorja
p= *100
Zs“tevilo vseh klicev v dobi merjenja indikatorja

kjer je:
p — stopnja merjenja zadovoljstva stranke

Standard storitve in stopnja dosezka, ki predstavlja zadovoljivo stanje je, e je ve¢ kot 95%
klicev odgovorjenih v 10. s.

Primer neprekinjenega vrednotenja s tehni¢nimi sredstvi:
. ime merila kriterija kakovosti: to¢nost vlaka,
° kategorija kriterija: Cas.

Z vidika stranke je pomemben pravocasni prihod na cilj, posebno za dnevne potnike. Z vidika
vodstva je zagotavljanje tocnosti Se posebno v prometnih konicah. Kriterij spremenljivosti
zamude je, ¢e je manj kot 5 minut. Dosezena kakovost storitve je, ¢e je najmanj 90%
prihodov na cilj pravocasno. Sistem zbiranja podatkov je avtomatsko s tehnic¢ni pripomocki,
kot so senzoriji vzdolZ prog in na postajah.
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Predlog modifikacije mreze linj (slika $t. 14) prikazuje potrebne spremembe na SirSem
obmocju Celja. Rdeca, modra, ¢rna in rumena ¢rta — trasa linije predstavlja projekcijo mozne
modificirane mreze linij mesta Celje. Naselja Lopata, Nova vas, Dolgo Polje, Lava in Ostrozno,
so pomembni generator javnega potniskega prometa. Vendar so z obstojeCo mrezio
nepovezana oziroma niso optimalno povezana s centrom mesta. Na primer modra in rumena
liniji tangentno povezujeta naselje Ostrozno in Lava (slika St. 13). To pa z naceli pokritosti ni
usklajeno. Projekcija novih tras linij (slika $t. 14) temelji na izkustvih opazovanja sedanjih
prometnih tokov, predvsem osebnega prevoza. Seveda bi takSna umestitev linij zahtevala
doloéene gradbene ukrepe, saj trenutna infrastruktura na dolocenih odsekih ali to¢kah ne
zagotavlja prevoznost z avtobusom. Rekonstrukcija bi bila potrebna na mostovih, zavojih,

Vir: Povzeto po Krajnc, R. Kakovost javnega potniskega prometa s tehniSko — tehnoloskega
vidika. Maribor 2008.
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Legenda:

— Radialna linija: ZP - Nova vas, Lokrovec

— Radialna linija: ZP - Ostrozno, Lopata / podalj§ano Smartno/Rd.
Radialna linija: ZP - Zalec, Polzela, Prebold

= Radialno - krozna linija: Teharje, Gaberje, Hudinja, Ostrozno, Lava, Dolgo Polje, Gaberje
Radialna linija: ZP - Store/ podalj$ano Sentjur

= Radialno kroZna linija: ZP - Trnovlje, Ljube&na, Arclin, Zepina

= Radialna linija: ZP - Zagrad

= Radialna linija: ZP - Vojnik

= Radialna linija: ZP - Dobrna, Crenjice
Radialna linija: ZP — Nova vas

@ Glavno avtobusno postajali¢e — ZP

B VisokosSolska ustanova & Vedji trgovski center

I Avtobusni terminal O Avtotaksi postajalisca

P&R

Parkirno mesto za obiskovalce mesta
- Povezovalna linija P&R — vozli¢e pri nakupovalnem centru; ZP

Za opis primera si poglejmo karakteristi¢ni primer trase linije Celje-Lopata oz. Lokrovec

(rdeca ¢rta). Traso analiziramo glede na razdalje oddaljenosti postajalis¢ od posameznih tock
bivanja (slika st. 15)

Legenda
|:| Postajalisce
|:| Osnovna 3ola

—» Smer gibanja
pescev

Vir: Podloga zemljevida Google Zemljevidi

Za opisano linijo potnik potrebuje od skrajne tocke naselja Lava, to je OS Lava do postajali¢a
dve 10 min., do postajalis¢a tri pa 8 min. (rdeci pusdici). V primeru spremenjene, nove trase
linije diametralnega tipa (modra ¢rta) skozi naselje Lava, bi bil porabljen ¢as pescevega
prometa do novih lokacij postajalis¢ (modre pike) v povprecju za polovico krajsi. Mnenja
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smo, da bi bilo za aktualnost linijskega prometa pomembno upostevati peSceve razdalje za
prihode na postajalis¢a. Po Uredbi o prostorskem redu Republike Slovenije (Uredba o
prostorskem redu Slovenije, Ul. RS. St. 122/2004) naj bi pe$&ev promet trajal najve¢ 5 minut.
Projekcija spremembe trase linije temelji na izkustvu opazovanja sedanjih prometnih tokov
in Casovnih meritev peS¢evega prometa. Seveda bi takSna sprememba umestitev linije
zahtevala dolocene gradbene spremembe na cestni infrastrukturi, saj trenutna infrastruktura
na dolocenih odsekih ali to¢kah ne zagotavlja prevoznost z avtobusom. Rekonstrukcija bi bila
glede na Ze urbanisticno prostorsko zaklju¢eno naselje. Velja pa upoStevati pri novih
prostorskih nacrtih.

Primer slika St. 16 pred spremembe trase celje — OstroZzno — Lopata je linija potekala po
odseku ceste Cesta na Ostrozno. Slika prikazuje, da je bil most v slabem stanju. Pred leti je
bila narejena njegova rekonstrukcijo oziroma so starega porusili in naredili novega. Vendar
pozor! Namesto mostu s potrebnimi dimenzijami prometnega profila za motorni promet
(osebna vozila, avtobus) je bil zgrajen mosta za pesce in kolesarje. Torej na tem odseku ne bo
nikoli ve¢ mestne linije. To je primer, kako se linije mestnega prometa prostorsko odmikajo
od lokacij potencialnih potnikov.

Slika St. 16: Most na cesthem odseku Cesta na Ostrozno

Vir: Arhiv Roman Krajnc

To temo bomo na tem mestu zaustavili. Kot smo Ze omenili, smo z resursi nasega
raziskovanja omejeni, kajti nadaljevanje raziskave zahteva interdisciplinarno sodelovanje
vecih kompetentnih sodelavcev. Zato je lahko navedena resitev podlaga za analiti¢en pristop
reSevanja aktualizacije javnega mestnega potniskega prometa.

60



6 VODENJE PROMETNIH TOKOV

Vodenje prometnih tokov ima pri obravnavanju prometne usluge nekega okolja pomembno
vlogo. Zaradi prenasi¢enost prometnih tokov se je pri¢elo razmisljanje o kakovosti Zivljenja v
mestih glede na vpliv prometa (hrup, onesnazevanje idr.).

Izhajajmo iz zgodovine nastanka mest. Mesta so nastajala v manjsih okoljih (skupek his in
neke vezne prometne povrsine) v vecja mesta. Predvidevamo, da se z ve¢anjem mest ni dalo
dovolj poudarka na potrebnih povrSinah mestnih prometnic. Prezasi¢enost prometnih tokov
se v tem obdobju resuje. Tako nastajajo razli¢ne ideje in ukrepi, kako omejiti motorni promet
v teh okoljih. Poleg povecdevanja pretocnosti in povezanosti mesta po svetovnih prestolnicah
poteka tudi razmeroma hiter proces izrivanja avtomobilov iz mest. Nekaj manjsih ukrepov
poteka tudi pri nas, v Ljubljani. Avtomobili niso najboljSe prevozno sredstvo za kakovostno
Zivljenje v mestih, zato mesta preurejajo po meri pescev in kolesarjev, hkrati pa intenzivno
vlagajo v boljSi javni potniski promet. Med ukrepi za preganjanje avtomobilov je tudi
vstopnina oziroma cestnina za avtomobile v sredis¢u mest. V Londonu so denimo Ze leta
2003 uvedli »congestion charge« — to je cestnina za vozila v visini 11,50 funta (12,70 evra) za
voznjo na obmocju osrednje kvadratne milje. So pa ukrepe Se zaostrili. Zdaj morajo t.i.
umazana vozila, ki ne ustrezajo evropskim standardom, doplacati Se 10 funtov. Podobne
ukrepe poznajo tudi v Stockholmu in Milanu?’.

6.1 OMEJITVE MESTNEGA MOTORNEGA PROMETA

Ali si Zelimo takSno prometno obremenitev ulic; vozilo do vozila, kolesa vozil na plocniku...?
Sliki st. 17. Kljub ozaves¢anju svetovnih mest se prenatrpanost mestnih ulic e vedno dogaja.

Slika st. 17: Mesto Amsterdam. 2013

Vir: Arhiv Roman Krajnc

*’ https://manager.finance.si/8861646/. Natasa Korazija. Devet novih Zeleznikih postajali¢ v Ljubljani. So
lahko vlaki kot tramvaj?
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Mesto London je znano po ukrepih za uveljavitev nacel trajnostne mobilnosti. Vendar bo to
tezka naloga, da bomo iz nekdanjih provinc, kjer so vozile konjske vprege in kasneje s
posledico tehni¢ne revolucije, ki nas je zasicila s tehnicni reSitvami prometa, presli na novo
miselnost, da je potrebno omejiti uporabo fosilnih goriv ter podobne ukrepe za zaséito
nasega naravnega okolja.

Slika st. 18: Ulica v mestu London. 2018

Vir: Arhiv Roman Krajnc

Ali tudi na mestni obcini Ljubljana razmisljajo o taksi za vstop avtomobilov v center? To
moznost so na Mestni obc¢ini Ljubljana proucevali Ze v evropskem projektu Civitas Elan, ki je
potekal v obdobju 2008-2012. Glavna ideja je, da bi s takSnim ukrepom lahko omilili
prometne zastoje, zmanjSali onesnazenje zraka in omejili hrup ter izboljsali kakovost
sivljenja. V kabinetu Zupana Zorana Jankovi¢a pa ugotavljajo?®: »Ugotovili smo, da izvedba
nadomestila za vstop v mestno srediSc¢e za Ljubljano po vzoru Milana in Stockholma ne bi bila
smiselna niti racionalna, saj so stroski postavitve in obratovanja taksnih sistemov previsoki za
obseg prometa, ki ga imamo v Ljubljani. Poleg tega je promet povecan zgolj v prometnih
konicah«. Leta 2007 so v Ljubljani povecali obmocje z omejenim dostopom za motorna vozila
za Sestkrat in zdaj to obmocdje obsega priblizno deset hektarjev. Uvajajo pa tudi druge ukrepe
trajnostne mobilnosti. Podaljsali so proge ljubljanskega potniskega prometa. Leta 2015 so
uvedli rumene prometne pasove (na Dunajski in Celovski cesti) in s tem skrajsali potovalni
¢as avtobusov za tri do pet minut), Sirijo omreZzje parkiris¢ po sistemu P + R (parkiraj in se
pelji), uvajajo strozjo parkirno politiko in ve¢ parkirnih con, Sirijo sistem izposoje koles
Bicikelj in podobno.

v Los Angelesu pa vozaci vsako leto izgubijo 90 ur v prometnih zamaskih. V Veliki Britaniji so
v Studiji ParkatmyHouse ugotovili, da vozniki avtomobilov porabijo 106 dni Zivljenja za
iskanje parkiris¢a. Gre za preprost izra¢un: vozniki v Britaniji v povprecju porabijo Sest minut

?® https://manager.finance.si/8861646/. Natasa Korazija. Devet novih Zeleznikih postajali¢ v Ljubljani. So
lahko vlaki kot tramvaj?
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in 45 sekund, preden najdejo parkiriS¢e - bodisi pred Solo, na domaci ulici, pred
supermarketom ali na letali¢u. V Londonu je to povpredje 20 minut®.

NajhitrejSe spremembe se dogajajo v velikih evropskih mestih, ki so bila nacrtovana Se v
Casih, ko Se ni bilo avtomobilov. V raztegnjenih velikih ameriskih mestih z ogromnimi
predmestji je Zivljenje brez avtomobilov Se vedno nepredstavljivo. Podobno velja za
Avstralijo. V Sydneyu gredo celo v nasprotno smer, v nekdanje cone za pesSce spet spuscajo
avte, vendar gre tu za posebnost.

6.1.1 MESTNE CONE

V Londonu avti v povpreéju vozijo pocasneje kot kolesarji. Ze leta 2003 so uvedli cestnino za
vstop v mestno sredisce v visini 11,50 funta, starejSa neekoloska vozila pa morajo po novem
placati Se dodatnih deset funtov. Prometni zastoji v Londonu po nekaterih Studijah vsako
leto povzrocijo ve¢ kot 6 milijard evrov gospodarske Skode. Vendar ugotavljajo, da se je
Stevilo motornih vozil res zmanjsalo, vendar naraséa pa Stevilo dostavnikov.

Slika $t. 19: Vstop v cono

=7 for London

Congestion§
charging )

Vir: Shutterstoc. Povzeto po https://tl.finance.si

6.1.2 PRIMER SINGAPURJA

Po besedah Korazije (https://tl.finance.si/) so najbolj radikalni pri pregonu avtomobilov v
Singapurju, kjer je vlada sprejela ukrep, s katerim bodo v letu 2018 zaceli dodatno
zmanjSevati Stevilo novih vozil v mestu. Singapur je Ze zdaj najdraZji na svetu, Ce Zelite
postati lastnik vozila. Kupiti morate namre¢ 10-letno dovolilnico, ki stane od 41.617 dolarjev
navzgor (to je cena za manjSe avtomobile), po vrhu pa je Stevilo dovolilnic omejeno. Pridobiti
jo je mogoce zgolj v primeru, ko nekdo odjavi vozilo iz prometa. Singapur je majhen,
zemljiS¢a pa dragocena in Ze zdaj ceste prekrivajo kar 12 odstotkov celotnega obmocdja
drzave. Ker Zeli vlada zagotoviti bolj produktivno uporabo prostora, bodo v prihodnjih petih
letih investirali dodatnih 21 milijard dolarjev v izboljSave Zelezniske in avtobusne
infrastrukture.

* https://tl.finance.si/
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6.1.3 SKLEP

Vendar ob vsem navedenem je potrebno postaviti vprasanje, kakSen je namen uvajanja taks
za vstop v mestno jedro? Za odgovor smo izdelali model odloditve.

Shema st. 17: Model odloditve za uvedbo mestnih taks
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MESTNEGA
PROMETA

A

- PREZASICENOST PROMENTIH
TOKOV Z MOTORNIM PROMETOM
- SLABA KAKOVOST BIVANJA V
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\ 4

STRUKTURA TAKS
\ 4 A 4 \4
PO TEHNICNIH ENOTNE s CASOVNO
ZNACILNOSTIH VOZIL OMEJITVIIO
v A 4
STRUKTURNO ZMANJSEVANJE ZMANJSEVANJE
ZMANJSEVANJE STEVILA VSEH VRST STEVILA VSEH VRST
STEVILA VOZNIH VOZIH ENOT VOZIH ENOT
ENOT

OBSEG MESTNE
DINAMIKE ZIVLJENJA
IN MESTNE
LOGISTIKE

STRUKTURNA
OMEJITEV MESTNEGA
PROMETA

Vir: Obdelali avtoriji
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Postavimo vprasSanje: Ulice peScem? Vprasanje, ki zahteva temeljito razmisljanje. Seveda
glede na smernice trajnostne mobilnosti bi bil odgovor enostaven, to je da. Vendar je promet
interdisciplinarna veda, ki zahteva celostno obravnavo tega problema. Slike st. 20 prikazujejo
ulice, kjer se je pred nekaj leti uvedla oziroma razsirila peSCeva cona. Vendar zaradi
servisiranja — mestne distribucije mestnega jedra je Se vedno prisoten del motornega
prometa (mestni BUS, dostava).

Slike $t. 20: Mestni ulici v Pforcheimu, Nemcija. 2017

Vir: Arhiv Roman Krajnc

Podobni proces poteka tudi v mestu Ljubljana. Na odseku Slovenske ceste se je uvedel novi

vvvvvvvvvv

je nastala od prejsnje ceste za motorni promet nova pesceva cona. Nazorni prikaz vidimo na
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sliki $t. 21, kjer na prvi sliki vidimo odsek Slovenske ceste, na naslednji sliki pa je ni vec
zarisane. V medijih je bilo veliko zapisov, ali je to ustrezno ali ne. Dejstvo je, da se bomo
uporabniki cestne infrastrukture na novost navadili. Potreben je le Cas. Torej za nove
generacije bo to povsem vsakdanja oblika prometnih povrsin in s tem vrsta prometnih tokov.
Ni pa zanemarljivo razmisljanje in ob tem potreba po analizah stanja, kaj pomeni zapiranje
cestnih odsekov za motorni promet. Dejstvo je, da se je prometni tok iz sedaj zaprtega
odseka Slovenske ceste prestavil na druge mestne ulice. Torej problem mestne prometne
gostote Se vedno ostane. Z razvojem metode novih prometnih tokov in s tem razmejitve
prometnih udeleZzencev na strukturirane cone (pesceve cone, ulice z omejenim prometnim
tokom...), to je delitve si peScevega prometa in mestne distribucije bo verjetno dejstvo
nadaljnjega razvoja mestnih obmocdij po nacelih trajnostne mobilnosti.

Sliki §t. 21: Odsek Slovenske ceste pred rekonstrukcijo in po rekonstrukciji, Slovenija
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Vir: Google zemljevid

Slika $t. 22: Odsek Slovenske ceste po rekonstrukciji

Vir: http://ljubljanski.projekti.si/slovenska-cesta.aspx
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Taksno stanje (infrastrukturna oprema) prometne povrsine je zelo prijazno za pesce. Torej
potrebno je poznati vse prednosti in slabosti tak$nih infrastrukturnih sprememb. V
nadaljevanju sta Se prikazani fotografiji iz mesta Karlsruhe, Nemcija, kjer vidimo »sozitje« vec
strukturo prometnih tokov.

Sliki §t. 23: PeSceva cona v mestu Karlsruhe, Nemcija. 2015
¥ o

Vir: Arhiv Roman Krajnc

Potrebno je narediti strukturni model, ki bi dajal odgovore, kje in kako se lotiti spremembe
prometnih reZzimov oziroma vrst prometnih tokov. Izhajamo iz mestnega jedra kot sredisca
pesCeve cone. Pri analiziranju prednosti in slabosti novega ukrepa in predvsem o kriterijih
odlocitve za spremembe je potrebno uposStevati dejavnike, ki bodo vplivali na novo stanje.
UposStevati je potrebno sedanje stanje (stanujoCi mescani, gospodarska aktivnost,
distribucija, prometni tokovi) in z izbranimi kriteriji dolociti novo stanje.
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Poglejmo mozZni model odlocitve za Siritev peSceve cone mestnega jedra. Kot smo Ze navedli
izhajamo iz dolocitev geografske tocke mesta, to je mestno jedro (center) in strukture
mestnega prometa. Mestno jedro je v vecini mest Ze sedaj v funkciji pes¢eve cone. V procese
Sirjenja mestne pesceve cone je potrebno opredeliti dejavnike, ki bi vplivali na proces Siritve
te cone.

Shema st. 18: Model za razsiritev peS¢eve cone
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y
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P IZOBRAZEVALNE
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< INSTITUCIJE JAVNE
STORITVE
\ 4
OPREDELITEV OBSTOJECIH
PROMETNIH TOKOV - STRUKTURA
A
DOLOCITEV MESTNA DISTRIBUCIJA,
NOVEGA TLORISA OSKRBA:
RAZSIRJENE »| - TRGOVIN,
MESTNE CONE — - HOTELOV,
PESCEVA CONA - GOSTINSKIH LOKALOV

PREBIVALCI MESTNEGA
JEDRA
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DOLOCITEV MESTNIH
PROMETNIH TOKOV

RAZSIRJIENA
PESCEVA CONA —
MESTNO JEDRO

Vir: Obdelali avtoriji

Tako lahko iz modela razberemo potrebne kriterije za dolocitev ukrepov za Siritev pesceve
cone. Pri opredelitvi tega pa je potrebno upostevati obstojeCe dejavnike »mestnega
Zivljenja«. Vsi mestni subjekti so ustrezno servisirani. To so tako subjekti gospodarske
dejavnosti, obiskovalci z razlicnim namenom obiska in mescéani, ki Zivijo v obmocju mestnega
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jedra. Z uvedbo Siritve mestne pesceve cone se ne sme zmanjsati nivo prometno — logisti¢nih
uslug vseh deleZznikov v tem obmocju.

Za ilustracijo navedimo Se en primer spremembe prometnega rezima. Na MikloSicevi ulici je
uvedena kolesarska steza v nasprotni smeri enosmerne ceste. TakSen ukrep je za vecjo
mobilnost kolesarjev verjetno dobrodosel, vendar ima manjSo pomanjkljivost.

Slika St. 24: Kolesarska steza na MikloSicevi ulici, Celje
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Vir : Avtorji

Po Pravilniku o prometni signalizacijiaoje pomen Postavljenega prometnega znaka naslednji:

Tabela st. 6: Prometni znak Prepovedan promet v eno smer

Cesta ali njen del, kjer je prepovedan promet za vsa vozila iz smer, proti
kateri je obrmjen znak.

2201

m

Koeficient refrorefleksije: RAZ.

Prepovedan promet v eno C | Znak je Iahke namesten na drogu semaforja.
smer

To pomeni, da kolesar ne sme zapeljati v smer, ki mu prikazuje talna puséica nad sinhuiteto
kolesa. Predlagamo, da se primer ustrezno resi.

* Pravilnik o prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah (Ul. RS, &. 99/15 in 46/17)
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6.2 PRETOCNOST PROMETNIH TOKOV

Za zagotavljanje kakovosti mestnega zraka in zadovoljivega stanja prometnih tokov se lahko
uvede tudi ukrep omejitve koli¢ine motornih prometnih tokov. Ta ukrep pomeni limitirano
Stevilom motornih vozil. To je lahko eden od ukrepov za uresniCitev popolnega modela
trajnostne mobilnosti. Verjetno se ne motimo, ¢e navedemo, da bo osebni motorni promet
vedno prisoten v mestnem obmocju. Vprasanje je le, v koliksni koli¢ini in na kakSnih
obmod¢jih mestnega okolja. Za ilustracijo stanja poglejmo nekaj primerov prometne
zasicenosti cestnih odsekov (posneto v letu 2017).

Slika $t. 25: Mariborska cesta, Celje
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Vir: Avtorji

Slika St. 26: Kidri¢eva ul. iz smeri Kocevarjeve ulice, Celje

Vir: Avtoriji
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Vir: Avtorji

Sklepamo lahko, da je stanje na prikazanih primerih prometnih tokov posledica razprsenosti
prodajnih centrov (PC), tranzitnega prometa, dnevne migracije idr.. Posebno izpostavljamo

problematiko lokacij PC. Na primeru Celja poglejmo lokacije PC.

Slika st. 28: Lokacija PC v Celju
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Vir: podloga zemljevida Google Zemljevidi

Legenda: PC — vedji prodajni center

Ljubeéna

107

Store

Ugotovimo lahko, da so ti relativno razprseni. Ob tem je Se potrebno dodati, da je prav tako
velika razprSenost samostojnih trgovin, ki so dnevno precej obiskani. Postavlja se nam
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vprasanje ali bi koncentracija PC zmanjSala razprSenost prometnih tokov? Skupnega
odgovora ni. Odgovori razli¢nih strok bi bili razli¢ni. Razprsenost predvsem manjsih trgovin je
potrebna, da se ciljni skupini kupcev (posamezna naselja) zmanjSajo transportne poti. Za
vecje prodajne centre pa bi veljalo razmisljati kako je oziroma bo z njihovim umeséanjem v
prostor. Vendar ti so Ze zgrajeni tako, da v bodoce ne pri¢akujemo lokacijske spremembe.
Lahko zaklju¢imo, da je v zadnjem obdobju (nekaj let) opaziti vse vecjo zasicenost prometnih
tokov. Doloceni odseki do kar nekaj ur polni prometne gostote. To je dejstvo, ki bi ga bilo
potrebno sistemati¢no resiti. Spomnimo se, da je bil PC BAUHAUS na lokaciji sedanjega
Ciycentra na Mariborski cesti v Celju. Kasneje so BAUHAUS preselili na lokacijo sedanjega PC
OBI, Kidriceva cesta. To pomeni, da je v preteklosti lahko kupec razliénih izdelkov
(prehrambni, tehnic¢ni) opravil nakupe na isti lokaciji, sedaj pa se mora peljati na dve razli¢ni
lokaciji. Taksni in podobni primeri prinesejo za sabo vse vecjo prometno gostoto.

V nadaljevanju navajamo nekaj moznih modelov, med katerimi so nekateri Ze znani, kako
zagotoviti vecjo pretocnost prometnih tokov.

6.2.1 PARKIRISCE NA CESTI

Vozilo, ki je parkirano na cestnem parkiri$cu, je parkirano v skladu s prometno zakonodajo;
parkirisce na cestisc¢u. Ali ni prikazani primer dejansko tujek t.j. moteci element v prometnem
toku?

Slika st. 29: Parkirni boksi na Deckovi cesti, Celje
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Vir: Arhiv Roman Krajnc
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Mnenja smo, da mora biti cesta namenjena dinami¢nemu in ne staticnem prometu. Torej
taksSne povrsine — parkiris¢a je bolje nameniti prometnim tokovom. V tem primeru bi lahko
naredili dva prometna pasa v smeri Mariborske ceste in en nasproti se vozeci prometni pas.
Ce natan¢neje pogledamo fotografijo, vidimo, da so talne oznacbe relativno slabo vidne.
Malo manj pozoren voznik prihajajoCega vozila lahko kaj hitro spregleda mirujoce vozilo. Kot
smo navedli, »tujki« na cestis¢e ne sodijo in na takSnih odsekih parkiriS¢e ni ustrezna
tehni¢na resitev.

6.2.2 CELJSKA OBVOZNICA

Celje leZi ob V. koridorju Zelezniske in cestne povezave med jugozahodom in vzhodom.
Koridor povezuje preko Slovenije Italijo in Avstrijo oz. MadZarsko. Prav tako je Celje sredisce
na prometni smeri med severom in jugom: Koro$kega, Stajerskega in Dolenskega obmogja. V
tej smeri se nacrtuje izgradnja t. i. Tretje razvojne osi (slika $t. 30). Vendar vidimo, da se
pri¢etek izgradnje vse bolj odmika.

Z izgradnjo avtoceste (AC) med Ljubljano in Mariborom lahko ugotovimo, da se je trasiranje
V. koridorja ustrezno resilo. Trasa AC odseka ob neposredni blizini mesta prevzema celo
manjsi del prometnega toka med zahodom in vzhodom mesta. Mogoce bi veljalo e razmisliti
o kak§nem dodatnem prometnem pasu na obmo¢ju Stajerske.

Slika st. 30: Tretja razvojna os

Vir: www.mzip.gov.si/si/aktualno/

Na osnovi prometnih tokov AC odseka mimo Celja in naértovane Tretje razvojne osi je
razvidno, da Celje potrebuje mestno obvoznico za povezavo sever-jug. Sedanja cestna
povezava sever-jug, ki vodi skozi mesto, je celo ob mestnem jedru je preobremenjena. Vse to
je iz tehni¢no-tehnoloskega vidika cestnega prometa nesprejemljivo. Upraviéeno lahko
pricakujemo ¢imprejSnjo izgradnjo obvoznice. To temo ne bomo vec razvijali, saj je verjetno
Ze vse znano. Obvoznica S-J je neobhodno potrebna. Verjetno pa samo manjka odloditev o
izgradniji.
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Slika $t. 31: Projekcija moZne celjske obvoznice
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Vir: Publikacija Mesne obcine Celje, 2000

Kot za vecino nacrtovanih projektov, je tudi tu prisoten problem za ¢asovni zamik izgradnje,

kot sta prostorska umestitev obvoznice, varianta vzhod ali zahod (slika 3) in dolocitev
investitorja.

6.2.3 LOKALNE OBVOZNICE

V Celju je tudi nekaj lokalnih obvoznic. Opredelimo povezavo naselij Hudinja, Nova vas in

Ostrozno. Ta povezava Se ni v celoti zgrajena. Zgrajen je odsek med Hudinjo in Novo vasjo.
Med Novo vasjo in Ostroznim pa Se ne (slika st. 32).

Slika $t. 32: Obmocje naselja Hudinja, Nova vas in Ostrozno
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Tako sedanji prometni tokovi med Ostroznim in Novo vasjo potekajo po drugih odsekih, ob
Koprivnici, Deckova cesta, Ulici Mesta Grevenbroich idr.. V primeru izgrajenosti opisanega

vvvvvv

vvvvvv

Torej ustrezna trasiranost mestnih lokalnih obvoznic in obvoznic regionalnega znacaja
prometne tokove ustrezno razporedi. Tako bi dosegli manjsi vpliv skoncentriranosti tokov na
posameznih obmogjih.

6.2.4 PRETOCNOST KRIZISC

......

potrebni element cestne infrastrukture. Pri umestitvi v okolje je potrebno poiskati optimalne
variante pretocnosti. Vendar vedno to ni mogoce, saj je precej ostalih infrastrukturnih
omejitev. V nadaljevanju opredelimo nekaj primerov.

6.2.4.1 Desno zavijanje

kombinirani pas za desno ali naravnost. Poznamo loceni desni zavijalec in variante z
regulacijo tokov desnega zavijanja. Ena od novosti, ki je Ze znana v SirSem okolju, je »pogojno
desno zavijanje« (slika st. 33).

Vir: Arhiv Roman Krajnc

Po Pravilniku o prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah (Ul. RS, st. 99/15 in
46/17) je moznost uvedbe taksnega signala tudi v RS. Tabela st. 7.
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Tabela st. 7: Prometni signal 2444

A Dovoliena voZnja desno ob rdedi luéi na semaforju, in sicer ob pogoju, da je smer prosta.
2444 B Koeficient retrorefleksije: RA 3.

Velikost znaka: 350 x 350 ali 250 x 250 mm.

Voinja desno ob rdeci lu€i na semaforju ¢ . . .
] g Znak mora biti name&cen na drogu semaforja ob semaforski glavi v vigini rdecega sveticbnega dajalnika.

V primeru proste desne smeri zavijanja lahko voznik zavije kljub rdeci lu¢i na semaforju.
Verjetno se lahko odpre diskusija ali je takSen ukrep primeren. Po besedah mentorja se na
prikazanem primeru slike $t. 33 promet zelo varno odvija. Dodajmo pa, da je stopnja varnosti
verjetno odvisna od kulture voznikov. Ker je ena od znacilnosti voznje tudi t.i. »na pamet
voznja«, bi bil potrebno ob uvedbi taksnega ukrepa vodenja tokov dodati za doloc¢en ¢as
informativno tablo: Sprememba prometnega rezima.

6.2.4.2 Vecpasovna KriziSca

Upravljanje cestnih vozil zahteva od voznika veliko mero pozornosti. Voznik mora sprejemati
razlicne in seveda s tem pravilne odlocitve o poteku voznje. To od njega zahtevajo razli¢ne
situacije prometnih udelezencev, prometna gostota, vrsta ceste in razlicne konstrukcije
krizisc.

Pravilo levega zavijanja v veclpasovnih kriZis¢ih je bilo v preteklosti po takrat veljavni
zakonodaji o varnosti v cestnem prometu urejeno tako, da se pri voznji skozi kriziS¢e ni
menjalo prometnega pasu. V 41. ¢lenu takrat veljavnega Zakona o varnosti v cestnem
prometu (ZVCP, Ul. RS. $t. 30/1998) je bilo navedeno: »Menjava prometnega pasu v krizis¢u
je prepovedana. Voznik se mora na zadostni razdalji pred kriziS¢em postaviti z vozilom v
poloZaj na tistem prometnem pasu, po katerem namerava voziti skozi krizis¢e«. Tako se je
lahko (Ce je bila vgrajena takSna signalizacija) neodvisno od vozila levega zavijanja odprl
desni zavijalec nasprotnega smernega vozis¢a. Nasproti si vozeca vozila levega in desnega
zavijanja sta zavzela vsak svoj (levi in desni) prometni pas izvoznega smernega vozisca.
Vozniku levega zavijanja ni bilo potrebno razmisljati ali ima nasproti vozece vozilo, ki je na
pasu za desno zavijanje odprto smer in ali bo zapeljalo v krizisce.

Po sedaj veljavhem Zakonu o pravilih cestnega prometa (ZoPCP, Ul. RS, st. 109/2010) po 59.
prometnimi pasovi, sme zapeljati na kateregakoli od teh pasov, razen ce isto¢asno zavija na
isto smerno vozis¢e tudi voznik, ki prihaja iz nasprotne smeri. V takem primeru zapelje
voznik, ki zavija levo, na levi prometni pas, voznik, ki zavija desno, pa na desni prometni pas
tega smernega vozisca...«.

Torej voznik ima dve mozZnosti pozicije levega zavijanja. In sicer na levi ali na desni prometni
pas desnega smernega vozis¢a. Tako ni mogoca varianta hkratnega levega in desnega
zavijanja nasprotnih se vozil. Od voznika levega zavijanja se zahteva sprotna odloditev
oziroma kontrola stanja tokov, kateri pas pri izvozu naj uporabi. V primeru, da na isto
smerno vozi$ée hkrati zavija tudi voznik, ki prihaja iz nasprotne smeri, mora voznik, ki zavija
levo, zavzeti levi prometni pas, voznik, ki zavija desno, pa desni prometni pas smernega
vozisca.
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Z analizo dikcije 59. ¢lena ZoPCP postavimo klju¢ne ugotovitve:

1. Formulacija besede kateregakoli je lahko s prometnotehni¢nega vidika sporna oziroma
nedorecena. Voznika obremenjuje z odloCanjem, kaj storiti, kateri pas naj zavzame?

2. Tretji odstavek je v nasprotju z drugim odstavkom, ki navaja, da je menjava pasu, razen v

......

vvvvv

dejanske pozicije gibanja vozila.

4. Za voznika levega zavijanja je lahko motece oziroma presenecenje, ko vozilo za njim
zavzame vzporedni prometni pas izvoznega smernega vozisca.

vvvvv

vvvvv

vvvvvv

Slika st. 34: Proste smeri zavijalcev
|

pon

vvvvv

Tabela st. 8: Prednosti in slabosti enotnega modela levega zavijanja

Prednosti

Slabosti

vvvvv

V primeru kombinacije desnega pasu (desno in
naravnost) in v primeru desne odprte smeri se
prometni tok na desnem pasu bistveno ne

skrajsa.
Voznik pri voZnji ne spreminja prometnih Moznost konfliktne tocke pri spreminjanju
pasov v krizis¢u. prometnega pasu na smernem VvoziSCu po

vvvvv

vvvvvv

nacin zavijanja.

Vozniku se ni potrebno ukvarjati z mislijo, kaj
bo storilo nasproti se vozece vozilo oziroma
kakSen signal ima na semaforju.
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vvvvv
vvvvv

vvvvv

vvvvv

vvvvv

primeru vecje gostote prometa na levem zavijalcu, ki se vkljuéuje v prometni tok, vozila
ostajajo na uvoznem pasu. Ustvarja se kolona vozil vkljuéno do zasedenosti predhodnega
veckrat prisoten ob povecani gostoti prometnega toka. Poenoteni model levega zavijanje, da
levi zavijalec vozi po levem pasu desnega smernega vozis¢a bi omogocalo, da se lahko desni
zavijalni pas kombinira tudi kot levi zavijalni pas. Tako bi lahko vozilo z desnega pasu zavilo
levo na desni prometni pas desnega smernega vozisca (slika 3). S tem nacinom postavitve

vvvvvvvvvv

intenziteto dveh levih zavijalcev v kombinaciji z enim desnim.

Slika st. 35: Simulacija pretoc¢nosti lo¢enega  Slika St. 36: Primer simulacije novega nacina
levega in desnega zavijalca zavijanja levega in desnega zavijalca

v
Jan F .

Vir zemljevida: Google Zemlja

vvvvv

vvvvv

odpirajo glede na podatke, ki jih v enoto (omarica ob cestis¢u) posiljajo v asfalt vgrajene
zanke. In ko gre za manj prometni tok (krak brez vozila) lahko dalj ¢asa sveti rdeci signal,
dokler ni potrebe po spremembi intervala oz. ko na zanko zapelje vozilo oziroma dokler

vvvvv

Za optimalno odvijanje tokov lahko v bodocnosti pri¢akujemo Se naprednejsSo tehnologijo, ko
bodo navigacijske naprave v vseh vozilih omogocale povezavo s prometno infrastrukturo.
Tehnoloske resitve morajo poskrbeti za hitrejsi pretok podatkov, spletni servisi v mestih pa
bodo usklajevali delovanje semaforjev z gibanjem ustrezno opremljenih vozil.

6.2.4.3 Krozno Kkrizisce

vvvvvvvvvv
vvvvvvvvvv
vvvvv

vvvvvv
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- visoka raven prometne varnosti (manjse Stevilo konfliktnih tock kot pri klasi¢nih nivojskih

......

vvvvv

hitrosti ...),

- moznost prepuscéanja prometnih tokov velikih jakosti,
- manjsi ¢akalni ¢asi (kontinuiranost voznje),

- manjsi hrup in emisija Skodljivih plinov,

Vir: Arhiv Roman Krajnc

Ce simuliramo opisani primer (slika $t. 38) v celotni tloris mesta Celje pridemo do
vzpostavitve mestnega obroca s preto¢nimi vozliséi. Slika st. 38 prikazuje idejno postavitev
zahteva precejsnje analize in izpolnjevanje ostalih robnih pogojev, vendar obravnavamo le
tehni¢no — tehnoloske znacilnosti prometnih tokov.

vvvvv
vvvvv

vvvvvvvvvvv

ne bi bilo gradbeno moZno. Seveda pa poznamo drugacne gradbene resitve kot na primer
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izvenivojno krizanje. Kot smo navedli ostanemo le pri predstavitvi ideje in prikazom
moznostmi iz tehni¢no — tehnoloskega vidika vodenja prometnih tokov.

vvvvv

430

d o 430

@ Dedkoys - M= ‘@n}trl ska cona ¢/
) b 0 od Y
C .

Celje - vznod

Obrtna cona Lava &
430
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3 107

107
i
\ 5

Vir: Zemljevid podloga Google

Zaradi nasih raziskovalnih omejitev ne moremo omenjeno simulacijo nadalje razvijati. Je pa
lahko podlaga za nadaljnjo obravnavo v ustreznih sluzbah, kar pomeni, da je za takSen ukrep
potrebno celostno obravnavanje prometnih tokov v Celju in izdelati ustrezno rac¢unalnisko
simulacijo pretocnosti.

6.2.4 REGIONALNI PROMETNI PODSISTEMI

Za naslednjo analizo stanja prometnih tokov vzemimo primer regionalne povezanosti
sosednjih mest (Savinsko obmocje). Sedanji prometni tokovi se odvijajo z avtobusnimi
medmestnimi linijami in Zeleznigkimi linijami (Celje, Zalec, Polzela, Velenje; Celje, Lasko in
naprej; Celje, Ponikva in naprej smer Maribor). Glede na strukture mest, razdalje med mesti
in strukturo potnikov, ki so del dnevnih migracij, bi bilo potrebno analizirati sedanje
prometne podsisteme potniskega linijskega prometa in analizirati delovanje teh po kriterijih:
- geografske lokacija in tocke tras linij,

- smer trase linij,
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- struktura potnikov idr.

Poglejmo primer Zelezniskega prometa na obmocju Ljubljane. V nacrtu je devet novih
lokalnih Zelezniskih postajalis¢ na trasi Zelezniske proge. Na Dolgem mostu in Lavrici je
drzava ze zacela z gradnjo dveh novih Zelezniskih postajalis¢, hkrati pa nadgrajuje sedem
postajalis¢ na obmocdju Ljubljane. Potniski vlaki naj bi zadeli ustavljati na teh postajalis¢ih v
letu 2018. Na Dolgem mostu, Lavrici in v Smihelu pri Novem mestu bodo postajali$¢a zaceli
uporabljati takoj po pridobitvi obratovalnega dovoljenja — predvidoma v drugi polovici leta
2018. Na treh novih postajalis¢ih doslej vlaki Se niso ustavljali — na preostalih pa bo novost,
da bodo lahko potniki pocakali na vlak pod nadstreSkom, ki bo podoben nadstreSkom na
postajalis€ih mestnih avtobusov LPP. So lahko vlaki kot tramvaj? Torej primestne in
medmestne linije bodo na obmocju mesta Ljubljana prevzele vlogo mestne Zeleznice
oziroma znacilnosti delovanja tramvaja.

Slika $t. 39: Simulacija postajalisca

Foto: Arhiv Direkcija Republike Slovenije za infrastrukturo

Je lahko Zeleznica — kot menijo nekateri ljubljanski urbanisti — res nadomestek za nekdanji
tramvaj? »Tega ne bi primerjal s tramvajem, ker je to prevozno sredstvo, znacilno za mestni
potniski promet. Vsekakor pa je potencial prog velik, saj gredo skoraj v vse smeri. Z
razmeroma majhnimi naloZzbami je mogoce na teh vpadnicah urediti voZznje v 15-minutnem
taktu,« pravi arhitekt in urbanist Marko Peterlin, direktor Instituta za politike prostora. V eni
izmed Studij, ki jo je leta 2013 izdelalo svetovalno podjetje PNZ za Regionalno razvojno
agencijo ljubljanske urbane regije, so ocenili, da bi bilo treba vloziti priblizno 300 milijonov v
infrastrukturne izbolj$ave, ki bi bile podlaga za boljie Zelezniske potnigke storitve™".

S tehni¢no — tehnoloskega vidika preobrazba iz medmestnega Zelezniskega prometa v obliko
medmestnega prometa ni najboljsa resitev. Tabela st. 9 Swot analiza. Rezultati so naslednji:

3! Nataga Korazija. Devet novih Zelezni$kih postajalis¢ v Ljubljani. So lahko vlaki kot tramvaj? Finance, 2017.
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Tabela st. 9: SWOT analiza

Opis

Prednosti — izboljSanje lokalne kvalitete zraka, manj hrupa, manjsa cestna prometna
obremeniteyv,

— spreminjanje navad in obnasanja mes¢anov in dnevnih potnikov,

— pokritost mesta z mrezo linij,

— potrebuje manj mestnega prostora,

— uporabnikom omogoca alternativo vrste gibljivosti.

Slabosti — nestabilnost finan¢nih okvirjev za investicije,
— ranljivost urbaniziranih povrsin,
— daljsi ¢as voZnje; manjSa prometna hitrost.

Priloznosti | — ohranitev naravnih virov,

— ohranitev kvalitete bivalnih okolij,

— pozitivni u€inki na gospodarski in turisti¢ni razvoj in razvoj uporabe novih
tehnologij,

— pozitivni u€inki na zdravje prebivalstva,

— povecanje pozornosti do okoljskih vprasanj,

— zmanjsuje vpliv obsega osebnega prevoza.

Nevarnosti | — nizka stopnja ozavescenosti porabnikov glede ekonomskih in drugih
koristi,

— obcutek negotovosti,

— spreminjanje mesnega utripa.

Vir: lzdelali avtoriji

6.2.4.1 TRAMVA] V SAVINJSKI REGI]JI?

Za primer obravnavanja naSe teme prenesimo opisani model iz prejSnje tocke v nase okolje.
Ocenjujemo, da obstojeca trasa Zelezniske linije ni primerna, da bi zadostno povezali kraje.
Zato za zadnji primer nase naloge, s pomenljivim naslovom Metode za uresni¢evanje
celostne prometne strategije v Celju prikazujemo simulacijo modela uvedbe tramvajske
mreZe linij. Prikazani primer (slika st. 40) je ideja oz. simulacija, ki pa z ekonomskega vidika v
tem casu ne bi bila uresnicljiva. Zato samo nakazujemo nekaj izhodis¢ kot idejo. Ne glede na
to je potrebno iskati moZne variante in njihova uresni¢evanja po strateskih kljucih. S
tramvajsko mrezZo linij smo povezali vse vecje kraje. Geografske tocke je potrebno strukturno
umestiti v mrezo. Dolociti je potrebno vse robne pogoje, kot so ekonomska upravicenost,
gradbeni vplivi, varovanje okolja idr. S prometno tehni¢nega vidika pa je potrebno doloditi
naslednje elemente mreze linij:

- dolZina linij,

- obratovalni cas,

- kapaciteta voznih enot,

- interval in frekvenco vozenj,

- povezovalne in zbirne linije, dolocitev postajalis¢ idr..

Simulacija trasiranja linij je ideja, ki v tem ¢asu ni ekonomsko upravicena. Linije smo trasirali
»priblizno« glede na naselja. Na primer linija s temno modro barvo bi bila glavna linija, linija s
svetlo modro barvo pa zbirna. Tako bi na dolocenih tockah dolodili prestopne tocke in s tem
dosegli vecjo odzivnost delovanja linij.
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Slika $t. 40: Simulacija tramvajske mreZze linij
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Ce ne v kratkem, pa bo morda ideja postala realnost v prihodnosti.



7 ZAKLJUCEK

Biti mobilen je pravica vsakega prebivalca zemeljske oble. Kako je mobilen je, pa odvisno od
Stevilnih dejavnikov. Te pa narekujejo razli¢ni subjekti in stopnja tehni¢ne razvitosti nase
druzbe.

Hkrati s stanjem tehni¢ne razvitosti smo prisli do stanja, ko nam postaja dolo¢eno breme. In
to vpliva na zemeljsko okolje. Stanje je Ze tako alarmantno, da se je menedZiment na
razlicnih stopnjah in smereh odlocil nekaj storiti.

V preteklem letu so dolo¢ena mesta v RS sprejela Celostne prometne strategije. S projekti, ki
bodo sledili ciljem iz Strategije, se bodo pricele spreminjati potovalne navade prebivalstva
mest in njegovih obiskovalcev. Sledilo se bo nacelom ohranjanja kvalitete Zivljenjskega
prostora in s tem bivalnega okolja. Pa ne samo v Sloveniji. Tudi Stevilna mesta po Evropi so
na enaki poti ohranjanja okolja.

V nalogi smo na osnovi tehni¢no-tehnoloskih metod prometa in logistike predstavili pristope
k oblikovanju sistemskega uresni¢evanja ciljev Strategije. lzdelani smo modele, ki so lahko
pomoc pri obravnavanju predlogov projektov za uresnievanje ciljev iz Strategije. V nalogi
smo izhajali iz osnovnega koncepta okolja. Nadaljevali smo s spoznavanjem celostnega
prometnega sistema in nato pristopili k sintezi posameznim sklopov. Da smo dobili vpogled,
kaksno je vzdusje mestne mobilnosti, smo naredili vzoréno analizo stanja mestne mobilnosti.
Dobljeni podatki ankete so relativno realni in konstruktivni.

Ob prikazani tehniki prevozov smo presli na primere modifikacije obstojeCih prometnih
tokov. Mnenja smo, da so Se doloCene rezerve za optimizacijo prometnih tokov ob
upostevanju kriterijev nacel trajnostne mobilnosti. Tako se lahko optimirajo prometni tokovi
potencialnim potnikom idr.. Predvsem pa poudarjamo, da je potrebno sprejemati odlocitve o
uvajanju zelenih tehnologij preden nastajajo tezave zaradi uporabe fosilnih goriv, prometne
gostote in drugih negativnih vidikikov prometa.

S tem smo potrdili hipotezo, da se lahko uvajanje nacel trajnostne mobilnosti pri¢éne
postopno z nadgradnjo obstojeéega menedimenta prometnih tokov, s tako imenovanimi
vmesnimi reSitvami do realizacije novih konceptov mestnega prometa. Spremembe
prometnih reZimov oziroma vrst prometa, kot na primer od prometa z motornimi vozili k
peséevem ali kolesarskem prometu, ne more steéi v kratkem obdobju. Za te revolucionarne
spremembe bo potreben ¢as, to je ¢as vecih generacij. Takrat bodo lahko rekli, da se je
uveljavil popolni model trajnostne mobilnosti.
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