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Metodologija ambientalno-
urbanisticnega modeliranja
prometa v mestih - predlog

modela

1. Vplivi sodobnega prometa na
mikrourbanisticno oblikova-
nost mest in naselij

Zelezniski in avtobusni promet, ki

sta nekdaj usodno spreminjala re-

gionalno hierarhijo mestnih sredi§é
in povzro¢ila razvoj velikih mest,
nista bistveno spremenila notranje
ureditve mesta. Avtomobilski pro-
met kot predstavnik sodobnega
prometa pa ravno S  SVOjo
lastnostjo, da osebo ali tovor lahko
odpelje od enih in pripelje do
drugih hiSnih vrat, preti, da
notranjo strukturo mesta, posebno

pa njegovo sredisce, v

funkcionalnem in oblikovalskem

ter ekolo§kem smislu prizadene, jo
razkroji in razveljavi.

Znana so nam dejstva, da
zelezniske in druge oblike
mnozicnega prometa s svojimi
poteki, postajali§¢i in terminali
omogocajo in pospesujejo
prostorsko in funkcionalno artiku-
lacijo mesta v zariS§c¢a in pasove.
Avtomobilski promet, posebno in-
dividualni, ki je najbolj mnozicen,
pa je po svoji naravi atomiziran in
tak$nih koncentracij ne povzroca.

Ze v smislu kvadrature ali
kubature so ob svojem prihodu v
mesto, Zeleznica nad zemljo ali pod
njo, tramvaj ali avtobus potrebovali
le toliko prostora, kot ga je nudila
Ze obstojeGa mreza ulic in trgov.
Pretezna kubatura mesta je ostala
izpolnjena z dejavnostmi in objekti.
Mestni  arhitektonski prostorje
zadrzal svojo koherentnost in
endotopi¢nost. Sredstva mnozi¢neg
a individualnega prevoza pa so ob
svojem prihodu v ta prostor
postala hitro utesnjena. SeSteta v
stojeem stanju so po volumnu
nekajkrat ve¢ja kot sredstva
mnozi¢nega prometa, ko se premi-
kajo, pa postanejo prostorsko in
funkcionalno Se zahtevnejSa. Ob

povecanem S§tevilu in hitrosti pro-
metnih sredstev velik del kubature
in kvadrature mesta (v glavnem

kvadrature!) sluzi tako zgolj
komuniciranju. Arhitektonski
prostor mesta se postopoma

razblinja - postaja eksotopicen.

Ob rekonstrukcijah, S§irjenju ce-
sti§¢, uvajanju ucinkovitej§ih pro-
metnih rezimov, z izgradnjo pod-

hodov za peSce in mogoénih
parkingov itd., “prosto” (beri
liberalno) izbiro prometnega

sredstva omogocamo tudi tam, kjer
je ze dejansko nemogoca.

Tako pride do absurdnih prizorov,
ko morajo mnozice peScev (ki so v
srediS§¢u mesta le vecina) gledati in
poslusSati na pol zasedene vrste
prometnih sredstev in poslusno
¢akati na svoj trenutek, ko lahko
sprozijo korak.

Ko je lokacijska struktura mesta Ze
homogeno strnjena in zraSéena, je
mozna le Se taktika prilagajanja
prometa Ze obstoje¢i mestni struk-
turi. Nac¢elo odpiranja in dekoncen-
tracije bodisi lokacijske ali pa
mrezne strukture prostora bi lahko
bilo fizi¢no, ekolo§ko, ambientalno,
kultumo-zgodovinsko in predvsem,
ekonomsko nesmotrno.

V takS$nih razvojnih pogojih, ki so
znacilni tudi za nasSa mesta, bi
prisla v  poStev  potreba po
oblikovanju skupine kriterijev za
oceno upraviCenosti restriktivnih,
omejitvenih dejavnikov prometnega
oz. poselitvenega razvoja mesta.

Ocene tak$nih omejitev ni mogoce
podati brez analize strukture mesta
na mikroravni zgrajenosti lokalne
teritorialne organizacije in promet-
ne povezanosti. TakSna mikroam-
bientalna analiza - kakor smo jo
imenovali - bi nac¢eloma bila nujna
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Ambient Promet Modeliranje '

Auvtor opozarja, da velik del mestnih
kubatur in kvadratur sluzi zgolj ko-
municiranyu. V primerih, kjer je lokacijska
struktura mesta Ze homogeno strmjena pa
je potrebno prilagajanje prometa Ze
obstojeéi mestni  strukturi. Ponuyjena
reSitev ali metoda za reSevarnje teh
problemov prostorsko sintetizira
planoloske in prometno ambientalne
dejavnike, eden od katerih je tudi
ambientalna kapaciteta.

Leonid Lenarcic

The Methodology of Urban-ambi-
ental Modelling of Traffic in
Cities - a model

Ambience Traffic Modelling

A large part of city volumes and areas are
used only for communication. In cases
where the locational structure of a city is
already homogeneously closed it is
necessary to adjust the traffic to the
existing city structure. The proposed
solution or method for tackling this
problem spatially synthesizes
planological and ambiental factors, one of
which is ambiental capacity.
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vedno takrat, ko vidimo, da bi z
izgradnjo vecjih novih poselitvenih
in prometnih zmogljivosti bistveno
posegali v obstojeCe prometno rav-
notezje posameznih mestnih prede-
lov, predvsem osrednjih.

2.Ambientalno urbanistiéni vidi-
ki urejanja prometa v mestih
Vplive prometa na razvoj mesta in
njegovo zivljenjsko okolje je po na-
Sem mnenju mozZno in potrebno
opazovati in ocenjevati SirSe, mak-
rourbanisticno, na ravni urbanis-
tiénega nacrta. Hkrati pa je treba
medsebojne odvisnosti prometa in
zivljenjskega okolja mesta
opazovati in  ocenjevati  tudi
mikromorfolo§ko. Predvsem je to
potrebno, kadar pricakujemo, da
bodo te odvisnosti ob¢utno vplivale
na obstojece pogoje zivljenjskega
okolja mesta. Seveda jemljemo
delitev na makro- in mikroraven
opazovanja kot metodolosko
nujnost. Vplivi prometa in
mestnega zivljenjskega okolja se na
razlicnih ravneh opazovanja pojav-
ljajo razli¢no, razliéne pa so tudi
moznosti njihovega planskega re-
Sevanja. Na mikroravni opazovanja
so tu predvsem vsa tista vpraSanja,
ki pri obravnavanju prometa in Ziv-
ljenjskega okolja obi¢ajno prva iz-
stopijo: hrup, onesnazenost zraka,
varnost v prometu itd. Vendar
poleg teh Zivljenjsko otipljivih,
vendar fizicno in funkcionalno
sektorskih problemov ne bi smeli
spregledati tudi tistih problemov,
ki so po svoji naravi vzroéno bolj
zapleteni, niso pa ni¢ manj
obcéuteni. Mesto je namre¢ lahko
mimo in tiho, zrak v njem je lahko
¢ist, pa Se ni nujno, da je to mesto,
ki ustreza Zivljenju. Poleg ekolosko,
sektorsko ugotovljivih problemov
hrupa, prometnih emisij, vibracij in
prometno-tehni¢nih pogojev
varnosti imajo namre¢ tudi
estetski, urbanisticno- oblikovalski
pogoji usklajenosti prometa svojo
psihofizitcno in pomensko ek-
sistenéno osnovo. Po drugi strani
pa ugotavljamo, da urbanisti¢no
ambientalnih pogojev usklajenosti
prometa ne bi smeli odrivati v sfero
estetskosubjektivistiénih meril ur-
banisti¢no-arhitektonske izobliko-
vanosti. Problemov varnosti v
prometu tudi ne bi smeli reSevati le
prometno-tehni¢no, temve¢ v kon-
tekstu vseh ostalih urbanisti¢no-

planskih in urbanisti¢noobliko-
valskih moznosti doseganja tega
cilja. Da bi takSno prakso presegli,
skusamo koncipirati planski
model, ki prometno-ambientalne in
piano- loSke dejavnike prometnega
razvoja prostorsko sintetizira.

3. Obstojece resitve

Tehnik evalviranja prometne
obc¢utljivosti prostora je ve¢. V eni
od publikacij OECD s podroéja
prometa (1) je naSteta vrsta
kvantitativnih metod tak$nega
ocenjevanja, toda poleg tega so v
tem dokumentu priporo¢ene
metode, ki bi bile enostavnejSe,
obenem pa celovitejSe (“a simple
method of overall evaluation”).
Dejavniki, vplivov prometa na
okolje se v tej Studiji delijo na tiste,
ki jih povzro¢ajo hrup in izpusni
plini (traffic factors), in tiste vplive
(highway factors), ki jih ima prisot-
nost prometa in prometne infra-
strukture na obliko, na
organizacijo (severance) in na rabo
tal. Za nas je lahko s tem v zvezi
znacilen naslednji citat iz te
§tudije, ki pravi: “Do danes S§e
nimamo na voljo kvantitativnih
nacelnih navodil, ki bi pomagala
nosilcu odlo¢anja, nacrtovalcu ali
inZenirju pri obravnavi tistih
dejavnikov okolja, ki smo jih
imenovali za cestne dejavnike
(highway factors). To pomeni, da
na nacin kot lahko obravnavamo
hrup, ni §e nobenih, niti
poskusnih standardov, niti mej
tolerantnosti, s katerimi bi merili
vizualno vsiljivost (visual
intrusion), estetiko, razdiralnost
(severance), porabo prostora (land
consumption) ... itn.

Ko gre za ugotavljanje teh nekvan-
tifikabilnih dejavnikov okolja, da-
nasnje razpolozljivo znanje ne pre-
sega stopnje subjektivnih ali kva-
litativnih evalvacij ali
vrednostnih presoj. Vse to le Se
bolj utemeljuje prizadevanje, da
bi identificirali in ocenili te t i.
neotipljive vplive na okolje in da
bi alternativne moznosti akcij na
osnovi teh tako opredeljenih
vplivov komparativno primerjali
¢im bolj sistemati¢no.”

V zakljucku tega dokumenta se
omenja splosna deficitarnost in
potreba adekvatnejSega
vkljucevanja
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problematike teh L i. cestnih dejav-
nikov v raziskovalne programe po-
sameznih dezel.

Teoreti¢no in prakti¢no so ze od 60.
let naprej bili uveljavljeni koncepti
in trditve (C. Buchanan) (2), da ima
vsak mestni prostor ali obmocje ne-
ko ambientalno kapaciteto, s
katero lahko sprejme le dolo¢eno
vrsto in koli¢ino prometa, ne da bi
pri tem Dbili prizadeti doloceni
ambientalni standardi. Iz tega
izhajajo tri glavne spremenljivke -
ambientalni  standard, stopnja
dostopnosti, ki jo zelimo doseéi in
cena, ki smo jo pripravljeni plac¢ati
za dosego boljSega okolja, boljSe
dostopnosti ali obeh skupaj.

NeuposStevanje o0z. nedolodjivost
ambientalne kapacitete je vrzel, ob
kateri se v praksi pri izdelavi pro-
metnih Studij opredeljuje cena
samo prometne dostopnosti, ne
upostevajoé tudi tiste stroske, ki
so potrebni za dosego ali resti-
tucijo ambientalnega standarda.

4.Nove mozne resitve

Uvodoma ugotavljamo potrebo po
metodologiji prostorske simulacije
psihofiziénih pogojev dostopnosti v
konkretnem, tridimenzionalnem
prostoru. Izhajamo iz osnovne
predpostavke (C. Buchanan), da
ima vsak mestni prostor ali
obmocje neko ambientalno
zmogljivost, s katero lahko v sebe
sprejme le dolo¢eno vrsto in
koli¢ino prometa, ne da bi pri tem
bili prizadeti dolo¢eni ambientalni
standardi. Vendar tri glavne
spremenljivke - ambientalni
standard, stopnjo dostopnosti, ki jo
zelimo doseci in ceno, ki naj bi jo
bili pripravljeni placati za dosego
boljSega okolja, boljSe dostopnosti
ali obeh skupaj - razlagamo tako,
da je ambientalni standard hkrati
tudi  prometni, daje stopnja
dostopnosti, ki jo Zzelimo doseci
tudi lokacijska in daje cena za
dosego boljSega okolja lahko
manj$a, ¢e hkrati optimiziramo ne
le prometno-ambientalne, marvec
tudi lokacijske oz. arhitektonsko-
ambientalne pogoje dostopnosti. V
konkretnem, tridimenzionalnem
prostoru se namrec ta
komplementarna pogoja dostopno-
sti lahko dosegata hkrati.

Ustrezne pogoje prometnega okolja
in varnosti prometa v mestih bi
bilo mozno in potrebno dosegati
prometno in lokacijsko, fiziéno in
funkcionalno organizacijsko.
Fiziéno bi te pogoje lahko dosegali:

- zusklajevanjem razlicnih meha-
niziranih in nemehaniziranih
oblik prometa in prometnih
omrezij medsebojno
(medprometni vidik
usklajevanja) in

- zusklajenostjo tega prometa oz.
prometnih omrezij z arhitekton-
sko zgrajenostjo mesta
(lokacijski vidik usklajevanja).

Funkcionalno organizacijsko pa bi
ustreznejSe  pogoje  okolja in
varnosti prometa v mestih in
naseljih dosegali:

- z medsebojnim usklajevanjem
namensko in pomensko
razliénih  vrst prometa in
kategorij prometnih  omrezij
(medprometno organizacijski
vidik usklajevanja) in

- z usklajenostjo prometa s potre-
bami obstoje¢ih oz. planiranih

lociranih in prometnih
dejavnosti A\ dolo¢enem
lokalnem mestnem prostoru in
obratno (lokacijsko-
organizacijski vidik wusklajeva-
nja).

8t. 23,24, 25/1993

Buchanan je nakazal svoje poizkuse vrednotenja ambientalne zmogljivosti, ki,
kot pravi sam, “indicirajo smer, v katero bo treba usmeriti nadaljnje delo".

Ceje:

Z = groba zmogljivost cestnega omrezja in parkiranja
A = ustreznost ureditve prometne mreze P =
potencialna generacija prometa E = ambientalna

ustreznost

potem po Buchananu lahko povzamemo, da je

ZxA
indeks dostopnosti = P

in da je upostevajo¢ pogoje ambienta (E):

indeks dostopnosti x E

indeks ambientalne dostopnosti=

Torej je (E) tista neznanka, ki bi jo bilo treba opredeliti. Buchanan jo opredeli s
tabelo, po kateri ambientalno ustreznost (E) tockuje po poglavjih: varnost, ugod-
nost, prikladnost, videz, pri tem pa pripominja, daje to nenatan¢na in

subjektivna metoda.

Slika 1:
Vrednoterije
ambientalne
zmogljivosti
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Fiziéne in funkcionalno-
organizacijske, prometne in
lokacijske moznosti skladnejSega

razvoja prometa v mestih bi
ugotavljali in ocenjevali na modelu.

Poleg podatkov o SirSih, regional-
nourbanistiénih in urbanisti¢nih
pogojih in moznostih in kriterijih
ocenjevanja obstojeCega in novo
naértovanega stanja poselitveno-
pro- metnih razmerij, osnovni
vhodni, eksogeno odvisni podatki
predlaganega modela naj bi bili
predvsem vsi podatki o obstojeéi in
mozni novi kategorizaciji dejavnosti
in prometnih dejavnosti \%
obravnavanem obmoc¢ju in podatki
o lociranosti obravnavanega
obmog¢ja v SirSem prostoru mesta
oz. naselja.

Funkcionalnoogrganizacijski dejavniki lokacijske dostapnosti: vrsta in
kategorija dejavnosti in lega obmoéja v Siréem prostoru

Funkcionalnoorganizacijski pogoji prometre dostepnosti: vrsta in
kategarija prometa in lega obmodja v SirSem prostaru

VHODNI,. EKSOGENO ODVISNI PODATKI

mesta ali naselja

mesta ali naselja

Fiziéni oz. psihofiziéno pornembni dejavniki locirane dostopnosti:
konstitucija in merilo zgrajenosti v doloéenem lokalnem obmodju mesta

Fiziéni oz. psihoﬁzir‘:no pomembni dejavniki prometne dostopnosti:
konstitucija in hitrost prometa v dologenem lokainem obmodju mesta ali

NOTRANJI, EKDOGENC ODVISNI PODATKI

all naselja

naselja

KRITERIJI ZA OCENQ NOTRANJIH PODATKOV
MODELA

Skiadnost psihofizicno pomembnih dejavnikov locirane in prometne

dostopnosti

t |

Ocena oz. stopnja ambientalne ustreznosti (E) v doloéenem

IZHODNI PODATKI MODELA

obmodgju mesta ali naselja.

Slika 2:
Osnovna shema
modela
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Osnovni notranji podatki modela
naj bi bili merilo zgrajenosti,
hitrost prometa, oblike zgrajenosti
in oblike prometa kot mozni fizi¢ni
ambien- talno-urbanisti¢ni
dejavniki.

V kontekstu danih podatkov o ka-
tegorizaciji dejavnosti in prometne
kategorizacije kot funkcionalnih,
prostorskoorganizacijskih dejavni-
kov ambientalne dostopnosti naj bi
bila osnovni kriteriji za oceno no-
tranjih podatkov skladnost med
razliénimi hitrostmi in oblikami
prometa in med razli¢nimi merili in
oblikami zgrajenosti in razli¢nimi
hitrostmi in oblikami prometa v tej
zgrajenosti.

Osnovni izhodni, endogeno odvisni
podatki modela bi bili podatki, ki
zadevajo oceno ambientalne do-
stopnosti v dolo¢enem obmoé&ju
mesta oz. naselja (E).

Ocena skladnosti ambientalne do-
stopnosti v doloéenem obmocju
mesta z obstojeCo oz. planirano
kategorizacijo dejavnosti in
kategorizacijo prometa Vv tem
obmoc¢ju pa bi se izvajala prek
povratnih zvez modela.

O osnovnih notranjih podatkih in
osnovnih kriterijih zgoraj predlaga-
nega postopka prometno-ambien-
talnega modeliranja in o tem, kako
naj bi te podatke in kriterije oce-
njevanja ambientalne dostopnosti
obravnavali vsaj priblizno tako, kot
se pojavljajo v  konkretnem
prostoru in ¢asu mest in naselij - o
tem v naslednjem delu prispevka.

Mag. Leonid Lenarcic, dipl. inz. arh.
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