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|zzivi integracije prometnega in prostorskega

nacrtovanja v Sloveniji

Neustrezno odzivanje na izzive podnebne krize, pandemije in v za-
dnjem casu energetske krize ¢edalje jasneje potrjuje tezave trenu-
tnega pristopa k prostorskemu in prometnemu nacrtovanju. Seda-
nji trendi v razvoju nas odmikajo od zastavljenih ciljev, kar kaze na
potrebo po spremembi nacrtovalske paradigme. Vse bolj je ocitno,
da samo s spremembo oblike mobilnosti ne bo mogoce doseci za-
stavljenih ciljev. Potrebna bo sprememba od nacrtovanja mobilnosti
k nacrtovanju dostopnosti. Le tako bo mogoce ob zmanjsani mobil-
nosti ohraniti ali celo izboljsati dostopnost prebivalcev do klju¢nih
programov. V literaturi se kot mogodi resitvi pojavljata pristopa, ki se

1 Uvod

Podnebna kriza, pandemija in zdaj Se energetska kriza so
okrepile zavedanje, da moramo mesta in druga naselja zaceti
naértovati bistveno drugace, kot so se razvijala zadnja desetle-
tja. V ospredje naértovalskih procesov moramo postaviti ljudi
in kakovost njihovega bivanja. Osrednje vodilo sodobnih idej
o urbanistiénem naértovanju je razvoj vitalnih naselij, ki za-
gotavljajo visoko kakovost bivanja prebivalcev. Poudarek na
nalrtovanju lokalnih sredis¢ poskusa zagotoviti dostopnost do
osnovnih storitev prebivalcev z nemotoriziranimi naini pre-
voza, medtem ko je potovanje med razli¢nimi deli naselij ozi-
roma med naselji zagotovljeno z uc¢inkovitim javnim potniskim
prevozom. Ibraeva idr. (2020) ugotavljajo veliko podobnosti
med konceptom in starej$imi idejami in vizionarskimi ideali
v urbanistiénem nacrtovanju, kot so vrtna mesta ali satelitska
mesta in linearno mesto. Povezan je tudi z aktualnejSimi ideali
naértovanja, kot sta t. i. pametna rast (ang. smart growth) in
»novi urbanizem« (ang. New Urbanism).

Na lokalni ravni se usmeritve sodobnih konceptov izrazajo v

ustvarjanju privlaénih obmodij za Zivljenje in delo. Na regional-
ni ravni pa se njihov gospodarska zmoznost kaze v nacionalnih
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med sabo dopolnjujeta: mesto kratkih poti v kombinaciji z urbanim
razvojem, povezanim z javnim prevozom. Slovenska mesta imajo za
tako preobrazbo dobra izhodis¢a, vendar bosta zanjo potrebna od-
mik od ustaljenega sektorskega nacrtovanja in bistveno izboljsanje
integracije obeh klju¢nih podrocij.

Klju¢ne besede: dostopnost, mobilnost, integracija, prometno nacr-
tovanje, prostorsko nacrtovanje

in regionalnih politikah prostorskega razvoja, ki spodbujajo
oblikovanje policentri¢nih mestnih regij, povezanih z u¢inko-
vitim javnim prometom. S koncentracijo stanovanj in delovnih
mest okoli vozli§¢ javnega prevoza, se koncept obravnava kot
klju¢ni gradnik za oblikovanje visoko uc¢inkovitih gospodarstev
urbanih aglomeracij (Hall in Pain, 2006).

2 Trendirazvoja prometnega sistema
v Sloveniji

Razvoj prometnega sistema v Sloveniji poteka v zadnjih dese-
tletjih v okoljsko in prostorsko zelo problemati¢no smer, saj
temelji na osebnem motornem prometu s so¢asnim upadom
ponudbe in uporabe javnega potniskega prevoza.

Hitra rast uporabe osebnih avtomobilov po osamosvojitvi leta
1991 je v Sloveniji tako kot v drugih drzavah eden najve¢jih
izzivov. Po podatkih Evropske komisije (2020) je bilo na slo-
venskih drzavnih cestah z osebnimi avtomobili leta 2018 opra-
vljenih 27,5 milijarde potniskih kilometrov (v nadaljevanju:
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pkm), kar je za &etrtino veé kot leta 2000 (20,3 milijarde pkm).
Drugi kopenski prevozni nacini, ki so okoljsko veliko spre-
jemljivej$i, po obsegu in rasti zaostajajo za osebnim avtomo-
bilskim prevozom. Stanje je najbolj zaskrbljujoce pri javnem
avtobusnem prevozu. Z njim je bilo leta 2018 opravljenih 522
milijonov potniskih kilometrov, kar je samo tretjina potniskih
kilometrov, prepeljanih z avtobusi leta 2001. Zelezniski notra-
nji potniski prevoz je po velikem padcu v 90. letih prejsnjega
stoletja pocasi naras¢al do obdobja recesije (2008-2012), ko
je ponovno padel na raven zacetka tisocletja. Od leta 2013 se
nadaljuje rahel trend upada potniskih kilometrov.

V prej$njem desetletju (2008-2018) je $tevilo potnikov v med-
krajevnem avtobusnem prevozu upadlo za 36 %, na mestnih
avtobusih pa se je povecalo za 19 % (Agencija Republike Slo-
venije za okolje, v nadaljevanju: ARSO, 2021a). Leta 2018 se
je z medkrajevnimi avtobusi prepeljalo 28,5 milijona potnikov,
z mestnimi avtobusi pa skoraj 60 milijonov potnikov. Zele-
zniski notranji potniski prevoz je v istem letu uporabilo 13,6
milijona potnikov.

Pomemben motor razvoja prometnega sistema je lastnistvo
osebnih avtomobilov, ki je tesno povezano z njihovo rabo. To
dozivlja v Sloveniji nadpovpre¢no hitro rast — v zadnjih 20 le-
tih se je skoraj podvojilo (ARSO, 2016). Stopnja motorizacije
(izrazena v $tevilu osebnih avtomobilov na tiso¢ prebivalcev)
% Sloveniji presega povpre¢no stopnjo motorizacije v Evropski
uniji, presega tudi stopnjo motorizacije v $tevilnih gospodar-
sko razvitejsih drzavah. V Sloveniji je stopnja motorizacije leta
2015 znasala 523 osebnih avtomobilov na 1.000 prebivalcev,
kar je za okoli polovico ve¢ kot leta 1995. Povecuje se tudi
Stevilo lastniskih osebnih avtomobilov na gospodinjstvo. Pov-
pre¢no slovensko gospodinjstvo je imelo leta 2015 skoraj za
tretjino ve¢ avtomobilov kot leta 1991.

Velik vpliv imajo tudi investicije v infrastrukturo. Slovenija je
v prvem desetletju tega stoletja vecino svojih vlaganj usmeri-
la v cestno omrezje, predvsem v gradnjo avtocestnega kriza.
Zeleznice so bile investicijsko zanemarjene in s tem nekonku-
rencne cestnemu prevozu. Po letu 2011 se ta trend spreminja,
Ceprav se je skupni obseg investicij v prometno infrastrukturo
po letu 2008 bistveno zmanjsal. Drzava od leta 2010 vedji
delez sredstev namenja posodobitvi in nadgradnji zelezniske-
ga omrezja, vendar se osredinja predvsem na tovorni promet
(ARSO, 2021b). Stevilni kazalniki (razvoj motorizacije, na-
lozbe v infrastrukturo, spreminjanje razmestitve poselitve,
nekonkurenénost javnega potnitkega prometa) kaZejo, da bo
Slovenija morala sprejeti ukrepe za zmanjSanje avtomobilizaci-
je potniskega prevoza. K temu bi lahko veliko prispevali drzava
in lokalne skupnosti, ki imajo moznost spreminjati potovalne
navade obé&anov.
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Vzpon motorizacije in upad ponudbe javnega potniskega pro-
meta (v nadaljevanju: JPP) je spremljal tudi zaton podpore in
zavedanja o pomenu JPP v naéreovalski stroki in politiki. Ze
desetletja JPP ni prioriteta nobene slovenske vlade, zato ne
obstaja drZavna strategija razvoja niti dolgoro¢ni nalrti za dvig
JPP na raven iz 21. stoletja. Ves ta ¢as si strokovne sluzbe na
pristojnem ministrstvu prizadevajo za temeljne izboljsave in
integracijo JPP, kot so usklajeni in javno dostopni vozni redi,
integracija tarifnega in informacijskega sistema in podobno,
vendar se spremembe dogajajo prepocasi in v manjsih segmen-
tih. V celoti ponudba JPP nazaduje in ve¢inoma ni konku-
renéna cestnemu motornemu prometu. Podobno stanje je na
lokalni ravni, kjer so spremembe sicer hitrejse in vsaj v Ljubljani
korenitejse. Kljub temu pa so premiki na podrodju JPP tudi
tukaj prepocasni, premalo ambiciozni in ne prinasajo potrebne
konkuren¢nosti temu prometnemu podsistemu.

Podobno stanje kot v politiki spremljamo tudi med prometni-
mi in prostorskimi naértovalci. Prvi se ukvarjajo predvsem z
avtomobilnostjo in ravnmi storitev za osebni motorni promet.
Domacega znanja in izkuéenj nacrtovanja JPP je premalo, e
posebej na relevantnih $tudijskih programih, tuje strokovna
mnenja in izku$nje pa uporabljamo preredko. Ukrepi priori-
tetnega vodenja JPP so v stroki neznanka in jih projektanti
redko uporabljajo. Pogost protiargument prometnih strokov-
njakov glede ambicioznejsih ukrepov v JPP je, da je Slovenija
preredko poseljena za uéinkovit JPP, ¢eprav praksa okoliskih
alpskih drzav dokazuje nasprotno.

Prostorski naértovalci pozabljajo na temeljna nacela prostor-
skega razvoja ob koridorjih JPP, omenjajo jih le $e v strateskih
dokumentih, nato pa se izgubijo v podrobnejsi obravnavi. Novi
vedji generatorji prometa se ne naértujejo glede na obstojece
omrezje JPP niti niso nacrtovane bistvene izboljSave ob predaji
objektov v uporabo. Pogosto smo pri¢a naknadnim kurativnim
izbolj$avam zaradi gasenja tezav po zagonu tovrstnih rab. JPP
se pogosto obravnava kot motnja in se v nartovanju ve¢jih
generatorjev odriva na rob obmoéja, namesto v njegovo osrcje.

Za premike na tem podro¢ju bodo potrebne intenzivne dejav-
nosti za ozavesanje in izobrazevanje politike na vseh ravneh,
predvsem pa prometnih in prostorskih naértovalcev. Potrebni
bodo ozaves¢evalni in izobrazevalni dogodki, sodelovanje v
evropskih projektih na to temo, tesno sodelovanje z nacrto-
valci dobrih praks v tujini, spremembe Studijskih programov in
Stevilni pilotni projekti. Sele spremembe v dojemanju pomena
JPP ter v prioritetah politikov in na¢rtovalcev na tem podrodju
bodo prinesle zelene premike.
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3 Sprememba paradigme nacrtovanja

Primerjava nacrtovalske prakse Slovenije z drzavami, ki so bi-
stveno uspesnejse pri obvladovanju prometnih in prostorskih
izzivov, je pokazala, da smo po osamosvojitvi pozornost pro-
storskega in prometnega nacrtovanja preusmerili iz dostopno—
sti v mobilnost. Ta preobrat nam povzroca vse vecje tezave v
prostorskem in prometnem razvoju, s tem pa tudi na Stevilnih
drugih podro¢jih, kot so okolje, zdravje, gospodarska konku-
rencnosti in nenazadnje pri osrednjem sodobnem izzivu druz-
be — podnebnih spremembah. Zato bo v Sloveniji treba vloZiti
velik in takoj$en napor v spremembo naértovalske paradigme.

3.1 Mobilnost in dostopnost

V literaturi najdemo veliko definicij mobilnosti in dostopnosti.
V nadaljevanju povzemamo razlago razlik med pristopoma,
kot jo navaja Handy (2020). Izraza » dostopnost« in »mobil-
nost« se v prometnem nacrtovanju pogosto uporabljata sku-
paj, vendar brez jasnega razlikovanja. V kontekstu prometnega
nalrtovanja je mobilnost opredeljena kot moznost premikanja
ali zmoznost priti iz encga kraja v drugega (Handy, 2020).
Tradicionalna merska enota prometnega nalrtovanja je t. i.
»raven storitev« (ang. level of service), ki se nanasa predvsem
na cestni motorni promet oziroma na cestno infrastrukeuro.
Neugodno razmerje med preveliko obremenjenostjo in neza-
dostno zmogljivostj o cest pomeni pocasnejsa potovanja, oteze-
no premikanje in s tem manj$o mobilnost. Mobilnost se v¢asih
meri tudi z dejanskim premikanjem, ali s $tevilom opravljenih
potovanj ali skupnimi prevozenimi kilometri. Vendar dejansko
premikanje ni nujno natanéno merilo potenciala premikanja.
Prvi¢, potencialno premikanje lahko preseze dejansko premi-
kanje, na primer ¢e se posamezniki odlocijo voziti manj, kot bi
lahko. Drugi¢, povecanje dejanskega premikanja lahko pomeni
zmanj$anje potencialnega premikanja, na primer pri zastojih
na cestah.

Dostopnost je naértovalcem tezje opredeliti in izmeriti. Han-
sen (1959) je v kontekstu naértovanja opredelil dostopnost kot
»moznost interakcije«. Merila dostopnosti v vedini primerov
vkljucujejo faktor upora, ki izraza cas ali stroske doseganja cilja,
in faktor privla¢nosti, ki izraza kakovosti potencialnih desti-
nacij. V nartovanju prometa se vse bolj uporabljajo preproste
meritve »skupnih priloznosti«, ki tejejo $tevilo zanimivih
destinacij v dolo¢enem ¢asu ali razdalji od izhodiS¢ne tocke.
Moznost izbire je osrednji element dostopnosti: ve¢ izbire na
ciljih potovanj z razliénim potovalnimi nadini pomeni ve¢jo
dostopnost po velini definicij.

Del zmede pri uporabi obeh pojmov oziroma pristopov izvira
tudi iz razmerja med njima. Mobilnost, potencial za premika-
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nje, je povezana s komponento upora pri dostopnosti, z drugi-
mi besedami, kako preprosto ali tezko je dosedi cilj. Ukrepi za
krepitev mobilnosti na splo$no povecujejo tudi dostopnost, saj
olajsajo doseganje ciljev. Tezava je, da obstaja tudi dobra dosto-
pnost s slabo mobilnostjo. Na primer mesto s pogostimi zastoji,
v katerem prebivalci Zivijo v bliZini vseh potrebnih in Zelenih
ciljev poti, ima slabo mobilnost, vendar dobro dostopnost. V
tem primeru dostopnost ni odvisna od dobre mobilnosti. Mo-
gota je tudi dobra mobilnost, vendar slaba dostopnost. Mesto
ali regja z veliko cestami in redkimi zastoji, vendar z relativno
malo moznostmi ali slabo kakovostjo ciljev za nakupovanje
ali druge dejavnosti, ima dobro mobilnost, vendar slabo do-
stopnost. Dobra mobilnost ni niti zadosten niti nujen pogoj
za dobro dostopnost.

Osredinjanje na¢rtovanja prometa na izbolj$anje dostopnosti
ima bistveno druga¢ne posledice kot osredoto¢anje na izboljsa-
nje mobilnosti. Na¢rtovanje mobilnosti pomeni osredotocanje
na potovalna sredstva brez neposredne skrbi za cilje potovan.
Pri tem je osrednje vprasanje — ali se ljudje lahko preprosto
premikajo. Tradicionalni poudarek na gradnji ali $iritvi cest
je v skladu s perspektivo naértovanja za mobilnost, saj je cilj
prilagoditi infrastrukturo nara$¢ajo¢emu obsegu potovanj in
povecati moznosti premikanja. Proces naértovanja se tradicio-
nalno za¢ne z modeliranjem oziroma s projekcijo prihodnjega
obsega prometa, ki ji sledi opredelitev zmogljivosti infrastruk-
ture, potrebne za sprejetje teh kolicin na sprejemljivi ravni sto-
ritev. Poudarek je na zmogljivosti prometnega sistema. Tudi
Stevilne aplikacije inteligentnega transportnega sistema (v na-
daljevanju: ITS), ki se izvajajo in predlagajo danes, je mogoce
razvrstiti med strategije za izbolj$anje mobilnosti, saj je njihov
cilj izboljsati uc¢inkovitost sistema.

Nasprotno se na¢rtovanje dostopnosti osredinja predvsem na
cilje potovanj in manj na potovalne nadine. Osredotoa se bolj
na potnika in ne na prometni sistem. Osrednje vprasanje pri
tem je — ali imajo ljudje dostop do dejavnosti, ki jih potrebujejo
ali pri katerih Zelijo sodelovati. Ta perspektiva razsirja nabor
mogocih strategij onkraj gradnje cest in ITS na strategije, ki
izboljSujejo dostopnost brez povecanja potovanj, vklju¢no z
uporabo ukrepov prostorskega naértovanja in telekomunika-
cijskih tehnologij za zagotavljanje dostopnosti.

Ceprav je nalrtovanje mobilnosti zdruzljivo z naértovanjem
dostopnosti, je osredoto¢enost na mobilnost pri naértovanju
prometa s¢asoma pripomogla k zmanj$anju dostopnosti, pred-
vsem s spodbujanjem prostorskega razvoja, ki omejuje izbiro.
V primestnih in ruralnih obmo¢jih so storitve JPP razmeroma
redke, cilji potovanj pa so ve¢inoma preve¢ oddaljeni za hojo
ali kolesarjenje, zato prebivalci nimajo druge moznosti, kot da
se vozijo z avtomobilom. Nara$¢ajoca koncentracija ciljev poti,
kot so verige nakupovalnih sredis¢, dodatno omejuje izbiro.
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Posledica je upad dostopnosti, vsaj za tiste, ki morajo ali bi
radi potovali drugace kot z avtomobilom in tistimi, katerih
potrebe in Zelje niso izpolnjene z vrstami storitev in drugih
dejavnosti, ki jih najdemo v predmestjih in na podezelju. Toda
tudi za tiste prebivalce, ki se raje vozijo, je dostopnost ogroze-
na. V primestnih obmo¢jih je odvisna od uporabe avtomobila,
vendar ta vodi do povecanja avtomobilskega prometa, in ko se
promet poveluje, dostopnost na koncu upada (Handy, 2002).

3.2 Nacrtovanje za dostopnost in omejevanje
mobilnosti

Nac¢rtovanje dostopnosti in ne mobilnosti lahko ustvari stevil-
ne koristi s Siritvijo izbire prevoznih nac¢inov in zmanjanjem
potrebe po voznji. Mesta lahko na primer uvedejo ukrepe za
spodbujanje razvoja trgovine na drobno v stanovanjskih ob-
mogjih, s ¢imer lahko prebivalci del nakupov opravijo pes.
Vzpostavijo lahko avtobusne proge, ki povezujejo stanovanjska
obmodja s trgovskimi sredis¢i, ali zagotovijo dostop do svojih
storitev prek spleta in v celoti odpravijo potrebo po obisku
mestne uprave. S tem lahko prebivalci marsikatero dejavnost
opravijo brez potovanja ali uporabe osebnega avtomobila.
Koristi imajo vsi — prebivalci lahko po¢nejo stvari, ki jih po-
trebujejo in Zelijo poceti, hkrati pa skrajSajo potreben ¢as in
zmanjSajo stroske, ki jih namenijo voznji, skupnost kot celota
pa zniza stroske za gradnjo in vzdrievanje cest in negativne
vplive na okolje.

Ceprav je prisoten ze desetletja, se je imperativ zmanjSevanja
avtomobilskega prometa zaradi podnebne krize okrepil in je
zadnja leta glavni razlog za to, da mesta ambiciozno postavljajo
ta cilj v ospredje svoje prometne politike. Obstojece strategije
za zmanj$anje potovanj vozil so vse bolj zasnovane na omeje-
vanju mobilnosti. Medtem ko lahko strategije za izboljsanje
dostopnosti privedejo do sprememb v vedenju z izbolj$anjem
alternativ voznji, lahko strategije za omejevanje mobilnosti
povzrotijo spremembe v vedenju z zmanjsanjem privla¢nosti
voznje. Strategije za omejevanje mobilnosti vkljucujejo fizi¢-
ne ovire za voznjo, kot so obmo¢ja prijaznega prometa, t. i.
»superbloki« (Mueller idr., 2020), naérti vodenja prometa,
transformacija cestnega prostora, ter cenovne strategije, vklju¢-
no z davki na goriva, parkirninami in pristojbinami za zastoje.

Strategije za omejevanje mobilnosti ne zado§éajo za zmanjsa-
nje voznje: obstajati morajo alternative, ki jih lahko zagotovijo
strategije za izbolj$anje dostopnosti, sicer bodo prebivalci pre-
prosto placali ve¢ in porabili ve¢ ¢asa, da pridejo tja, kamor
morajo iti. Strategije za izboljSanje dostopnosti in omejevanje
mobilnosti imajo skupaj ve¢ moznosti za spremembo vedenja
kot posamezni pristopi. Skupaj usklajujejo potrebo po zagota-
vljanju dostopa do potrebnih in Zelenih dejavnosti s hkratnim
zmanj$anjem vpliva voznje na okolje.
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4 Strategije za doseganje dostopnosti

Strategije doseganja dostopnega mesta segajo na podroéje pro-
metnega in prostorskega na¢rtovanja. Pri prvem je v ospredju
zmanjSevanje in umirjanje oscbnega in tovornega motornega
prometa ter zagotavljanje konkurenénih alternativ potovanj
in prevozov (javni prevoz, hoja, kolesarjenje in zelena logi-
stika). Strategije za omejevanje in umirjanje motornega pro-
meta vklju¢ujejo zmanjsevanja udobja, hitrosti, neposrednost
in ¢asovne konkuren¢nosti voznje z osebnim avtomobilom z
nalrti vodenja prometa, splosnimi omejitvami na 30 km/h za
celo mesto in obmoéji prijaznega prometa. Zmanjsanje in upo-
¢asnitev motornega prometa spremlja transformacija cestnega
prostora s prerazporeditvijo obstojeéega cestnega prostora
med druge udelezence v prometu ali njegove preobrazbe v
javni prostor (Graells-Garrido idr., 2021). Navedene ukrepe
dopolnjujejo cenovne strategije, vklju¢no z davki na goriva,
parkirninami in pristojbinami za zastoje.

Na podrodju prostorskega naértovanja je podro¢je delovanja
usmerjeno v izbolj$anje dostopnosti s skrajsevanjem poti. To
dosegamo z razme$¢anjem in mesanjem dejavnosti, poveceva-
njem gostote poselitve, usmerjanjem razvoja okrog postajalis¢
JPP in zagotavljanjem kakovostne infrastrukeure za alternativ-
ne nacine potovanj.

Poleg klasi¢nih pristopov prometnega in prostorskega nacrto-
vanja se pojavljajo nekateri novi pristopi (Moreno idr., 2021),
ki so potencialno zanimivi, toda zahtevni za uveljavljeno nacr-
tovanje, kot so spreminjanje raba prostora in stavb skozi dan,
digitalizacija, na¢rtovanje za multikulturnost in naértovanje za
normalizacijo drugih pristopov, da bi se izognili gentrifikaciji.

5 Mesto kratkih poti

Mesto kratkih poti je koncept, ki je nastal kot odgovor na
razvoj urbanih obmodij v zadnjih desetletjih, pri katerem
praviloma med klju¢nimi dnevnimi programi, kot so bivanje,
delo, rekreacija in nakupovanje, opravimo 30-minutne voznje
ali celo ve¢ z osebnim avtomobilom (Moreno idr., 2021).

Nekateri elementi koncepta so v teoriji prostorskega in urbani-
stiénega nacrtovanja Ze ve¢ kot stoletje in izhajajo iz potreb po
ucinkoviti organizaciji bivanja, dela in oskrbe prebivalcev ob
upostevanju omejenih moznosti za vsakodnevno opravljanje
poti. Nacela zagotavljanja dostopnosti razli¢nih programov v
pesdostopnosti (in kolesarski dostopnosti) so sistemati¢no in
kontinuirano prisotna tudi v okviru na¢rtovanja stanovanjskih
sosesk iz povojnih let. Vendar se je v praksi pomen teh kon-
ceptov v zadnjih desetletjih izgubil zaradi bistveno izbolj$ane
dostopnosti prebivalcev do osebnega avtomobila, razvoja ce-
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stnega omreZja in politike gradnje, ki je omogocala razprieva-
nje poselitve ter pojmovala kot sprejemljivo dostopnost dela,
Sole in oskrbe z osebnim avtomobilom tudi na velike razdalje.

Ponoven premislek o uéinkih nadaljnjega razprievanja prebi-
valcev in programov so nacela dobila z razvojem koncepta traj-
nostnega mesta oziroma trajnostne mobilnosti in celostnega
prometnega nacrtovanja. Stevilne drzavne in mestne politike
so poskusale zmanjsevati odvisnost od osebnega avtomobila
ter spodbujati razvoj vitalnih mestnih obmodij in mest, ki bi
temeljila na hoji, kolesarjenju in javnem prometu.

Nov zagon je mesto kratkih poti po svetu doZivelo v ¢asu ko-
ronakrize, ko je veliko drzav in mest uvedlo ukrepe omejevanja
gibanja prebivalcev na blizino njihovih bivali$¢ (Arup, 2021).
Nekatera mesta so prepoznala potrebo in potencial, da se me-
stna obmoéja zanejo celovito prenavljati z jasno izrazenim
ciljem zagotavljanja dostopnosti. Izkazalo se je namre¢, da je
trenutna dostopnost prebivalcev do klju¢nih programov med
mestnimi obmodji zelo raznolika, s tem pa tudi kakovost nji-
hovega bivanja.

6 Povezanost urbanega razvojaz
javnim prometom

Koncept povezanosti urbanega razvojaz JPP (ang. Transit Ori-
ented Development, v nadaljevanju: TOD) je opredeljen kot
pristop k naértovanju, ki z usmerjanjem urbanega razvoja ter
zagotavljanjem stanovanj in delovnih mest ob koridorjih in
postajalis¢ih javnega prevoza povecuje njegovo ucinkovitost,
s tem pa omogoca visjo kakovost storitev JPP in tudi drugih
programov (Littman, 2019). Zato je v teh obmogjih odvisnost
prebivalcev od motornega prometa manjsa, uporaba javnega
potniskega prevoza pa bolj priro¢na in zazelena (Cervero idr.,

2008).

Na lokalni ravni se potencial koncepta izraza pri ustvarjanju
privla¢nih obmodij za Zivljenje in delo. Na regionalni ravni
pa se gospodarski potencial koncepta kaze v nacionalnih in
regionalnih politikah prostorskega razvoja, ki spodbujajo obli-
kovanje policentri¢nih mestnih regij, povezanih z u¢inkovitim
javnim prometom. S koncentracijo stanovanj in delovnih mest
okoli vozli§¢ javnega prevoza se koncept obravnava kot klju¢ni
gradnik za oblikovanje visokou¢inkovitih gospodarstev urba-
nih aglomeracij (Hall in Pain, 2006).

Pristop je v zadnjih desetletjih dozivel razevet predvsem v
ameriskih mestih. Zato vetina razpoloZljive literature in opre-
delitev koncepta temelji na njihovih primerih in znadilnostih.
Medtem ko je bila avtomobilsko usmerjena suburbanizacija
osrednjega pomena za industrijsko gospodarstvo 20. stoletja,
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se koncept povezanosti urbanega razvoja z JPP obravnava kot
oblika urbanega razvoja, ki je primernejsa za postindustrijska
gospodarstva, ki temeljijo na storitvah.

V strokovni in znanstveni literaturi je predvsem v Evropi veli-
ko znatilneje, da koncept povezanosti urbanega razvoja z JPP
temelji na Zelezniskem prevozu (vkljuéno s tramvajem in lahko
zeleznico) kot na avtobusu. Vendar je to morda posledica prvih
poskusov in ne zato, ker bi bila Zeleznica nujno uc¢inkovitejsa
pri privabljanju potnikov. Sodobne izvedbe koncepta iz Juzne
Amerike in Azije vse pogosteje temeljijo na uéinkovitem avto-
busnem omrezju, t. i. BRT (ang. Bus Rapid System).

Svica je drzava z enim najboljsih sistemov JPP na svetu ter s
tradicijo naprednega in ucinkovitega prostorskega nalrtova-
nja. Pregled literature in primerov prostorskih dokumentov
na petih ravneh (drzavni, kantonalni, regionalni, ob¢inski in
mestni) kaZe jasno hierarhijo dokumentov, ki povzemajo cilje
in nacela nadrejenih dokumentov in jih konkretizirajo na nizji
ravni nadrtovanja. Nacelo integracije prostorskega in prome-
tnega nacrtovanja in usmerjanja razvoja na obmo(:ja $ primerno
dostopnostjo z JPP je zapisano kot eno od temeljnih nacrto-
valskih nacel na drzavni ravni ter posledi¢no na vseh nizjih
ravneh, ki so v obé¢inskih in mestnih prostorskih naértih za
vsako parcelo natan¢no opredeljene. V nadaljevanju so povzete
vsebine prostorskih dokumentov na vseh ravneh nacrtovanja
in navedeni konkretni primeri izvedbe koncepta TOD v pra-
ksi, povzeti po dokumentu Transit Oriented Development in
Switzerland (Synergo, 2021).

7 Transformacija slovenskih mest

Slovenska mesta in druga naselja imajo velik potencial za razvoj
organizacije, ki temelji na dobri dostopnosti. Ve¢ina mest in
naselij kljub stalni rasti avtomobilnosti ni presegla dimenzij,
ki so primerne za dostopnost vecine prebivalcev do klju¢nih
programov pes ali s kolesom. Potencial se $e poveca z navezavo
urbanega razvoja na sistem javnega prevoza, ki je v slovenski na-
¢rrovalski praksi prisoten v $tevilnih zasnovah mest. V zadnjih
30. letih sicer ti elementi v razvoju slovenskih mest in drugih
naselij Zal niso ve¢ prisotni. Ostajajo sicer zapisani v klju¢nih
strateskih dokumentih, na primer v Strategiji prostorskega
razvoja Slovenije, medtem ko dejanske prostorske umestitve
in zasnove iz obdobja po osamosvojitvi Slovenije ve¢inoma
temeljijo na dostopnosti z avtomobilom.

Trenutno se tako izkazuje pomanjkanje uc¢inkovite integracije
prostorskega in prometnega naértovanja in tudi drugih podro-
¢ij, ki se v zadnjih letih pospeseno razvijajo lo¢eno od obeh
glavnih sistemov. Za njihovo uc¢inkovito povezovanje pri na-
¢rtovanju, upravljanju in izvajanju bo v prihodnjih letih treba
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razviti pristope, ki v nasi praksi $e niso prisotni Treba bo tudi
ohraniti ter dodatno opredeliti in okrepiti vsebine za u¢inkovit
razvoj koncepta dostopnega mesta v strateskih in izvedbenih
dokumentih.

Za Slovenijo in sploh Srednjo Evropo so znadilna pretezno
majhna in srednje velika mesta in naselja. Ve¢ina od njih ima
omejene moznosti za policentriéni 1azvoj ccntralncga naselja,
je pa tamogo¢ z upostevanjem njihovega zaledja, torej celotnih
funkcionalnih regij.

Dimenzija mesta kratkih poti je pri upostevanju povpre¢ne
hitrosti hoje, s katero v 15 minutah prehodimo priblizno 1200
metrov, razmeroma velika. Ccprav je 15-minutna hoja mogoca
za vse zdrave ljudi, je v zadnjih letih sprejemljiva razdalja za
hojo upadla. Na sprejemljivost med drugim vpliva tudi kako-
vost razpolozljive infrastrukture za pesce. Ce je ta nevarna,
nesklenjena, slabe kakovosti, neprijetna ali nezanimiva, prebi-
valci razdaljo tezje prehodijo.

Potencial za razvoj dostopnih mest je v slovenskih mestih in
naseljih zaradi njihove velikosti (oziroma majhnosti) velik.
Histori¢na sredi$¢a naselij so majhna in so Ze ob nastanku de-
lovala kot obmogja, prilagojena za hojo. Drug specifi¢en tip
obmotij, ki sestavljajo nasa mesta, so stanovanjske soseske, ki
so nastajale od petdesetih do devetdesetih let. Tudi te soseske
so bile zaradi nizke motorizacije na¢rtovane s poudarkom na
hoji in v kombinaciji z javnim prevozom. Opremljene so z
vsemi kljuénimi programi, kot so vrtci, Sole, trgovine, kul-
turna sredis¢a, $portne zmogljivosti in druge storitve. Nekat-
eri od teh programov so bili v zadnjih desetletjih sicer zaradi
nekonkurenénosti spremenjeni, v osnovi pa so ta obmodja
zasnovana v skladu s konceptom dostopnega mesta.

Bolj problemati¢na so blokovna stanovanjska obmo¢ja, zgra-
jena po letu 1990, predvsem pa vedja suburbana obmodja v za-
ledju mest, v katerih prevladujejo enodruzinske hise. Oba tipa
obmotij imata v zasnovah mo¢no poudarjeno dostopnost z
osebnim avtomobilom, za druge na¢ine dostopa pa ni oziroma
je slabo poskrbljeno. Tudi glede rabe prostora gre za izklju¢no
stanovanjska obmo¢ja brez osnovne oskrbe, podpornih pro-
gramov ali javnega prostora. Ta obmo¢ja bodo za razvoj kon-
cepta potrebovala veje spremembe ali boljSo navezavo na
bliznja lokalna srediS¢a s kakovostno infrastrukeuro za pesce
in kolesarje in izboljSanje razmer za uporabo javnega prevoza.

Velik izziv doseganja dostopnih mest je tudi stanje javnega
prevoza ter podcenjujo¢ odnos prostorskih in prometnih
nalrtovalcev do tega potovalnega nalina. Renesansa javnega
prevoza v vseh pogledih, od nacrtovalskega in odlo¢evalskega
do percepcije prebivalcev, je nujna za razvoj dostopnih mest
v Sloveniji.

8 Sklep

Osrednji cilj na¢rtovanja mest, ki daje poudarek dostopnosti,
je torej dobra in raznovrstna ponudba programov in dejavnosti
za vse uporabnike, s tem pa vecje osredoto¢anje na uporab-
nika kot na prometni sistem. Dostopnost najbolje oprede-
ljuje moZnost izbire, saj ve¢ izbire ciljev potovanj, dostopnih
z razliénimi potovalnimi natini, pomeni ve¢jo dostopnost.
Zelo dobro jo zato podpirata klju¢na koncepta nalrtovanja
dostopnih mest - mesto kratkih poti in povezanost urbanega
razvoja z modernim javnim prevozom. Prvi zagotavlja dobro
delovanje omrezja lokalnih sredi$¢, drugi pa ta sredi$¢a ucin-
kovito poveze.

Kljuéni elementi takega mesta so ve¢inoma prisotni v teoriji
prostorskega in prometnega na¢rtovanja zadnjega stoletja. Nji-
hovo spodbujanje lahko spremljamo skozi strokovno literatu-
ro — od pobud za gradnjo zdravih mest in mestnih obmocij,
pristopov k obnovi in rasti mest po drugi svetovni vojni, ra-
zvoju koncepta stanovanjskih sosesk prek omejevanja primarne
vloge osebnega avtomobila v ZDA in Kanadi od 60. let in v
Evropi 70. let 20. stoletja do koncepta trajnostnega mesta in
razvoja trajnostne mobilnosti. Elementi so torej dobro znani
in prouceni. Bolj ali manj so prisotni v obstojecih prostorskih
strategijah in smernicah. Bistveno manj pa so razviti v praksi,
kjer lokalni naértovalci in odlo¢evalci nanje radi pozabljajo.
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