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Vloga prometa v integriranem nacrtovanju

Promet ni nikoli sam sebi namen, temve¢ je posledica izpolnjeva-
nja osnovnih potreb posameznika in druzbe (delo, izobrazevanje,
zdravstvo, druzbene dejavnosti, nakupovanje, prosti as). Prostorska
razprdenost dejavnosti in njihova (ne)dostopnost vplivata na ¢as, raz-
daljo in nacin, na katerega posameznik potuje od ene do druge tocke.
Prostorski razvoj in promet bi zato morala biti naravna zaveznika pri
nacrtovanju, pogosto pa drug drugega ne upostevata ali sta celo
na nasprotnih bregovih. Prometni model omogoca izdelavo razli¢nih

1 Uvod

Promet ni nikoli sam sebi namen, temve¢ je posledica izpolnje-
vanja osnovnih potreb posameznika in druzbe (delo, izobraze-
vanje, zdravstvo, druzbene dejavnosti, nakupovanje, prosti cas).
Prostorska razprienost dejavnosti in njihova (ne)dostopnost
vplivata na ¢as, razdaljo in nadin, na katerega posameznik
potuje od ene do druge tocke. Vpliv prometnega omrezja na

scenarijev razvoja, ki so most do razumevanja negotove prihodnosti.
Pristop »decide and provide« zahteva tudi kompleksnejse strokovne
podlage, saj prinasa za odlocevalce odlocitve glede izzivov, na katere
trenutno nimamo vseh odgovorov.

Kljuéne besede: integrirano nacrtovanje, prometni model, negoto-
vost, »decide and provide«

prostor je sicer znan Zze vsaj od obdobja Rimljanov, ¢eprav je
to koristno obnoviti in dokazati. Na sliki 1 je prikazana spre-
memba Stevila prebivalcev po slovenskih ob¢inah v obdobju
2009-2019. Jasno je vidno povecevanje Stevila prebivalcev ob
avtocestnem krizu, predvsem v primestnih ob¢inah.

Promet in/ali prostor
delta DM/PREB 2009-2019
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Slika 1: Sprememba $tevila prebivalcev po slovenskih obcinah (vir: Statisti¢ni urad Republike Slovenije, 2022, in avtor)
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Slika 2: Klasifikacija urbanizacije (vir: avtor)

Tako kot razvoj prometnega omreZja vpliva na prostorski ra-
zvoj, tudi znadilnosti poselitve ucinkujejo na uporabo razli¢nih
oblik prometa. Po stopnji urbanizacije je Slovenija najmanj ur-
banizirana drzava EU (Eurostat, 2019). Mesta so v evropskem
merilu majhna ali srednje velika, samo Ljubljana in Maribor
imata ve¢ kot 100.000 prebivalcev. Ccprav se pogosto govori
o preveliki vlogi Ljubljane v delovanju drzave, lahko ugotovi-
mo, da je delez prebivalk in prebivalcev Slovenije, ki Zivijo v
Ljubljani (kot glavnem mestu), relativno nizek, znasa priblizno
15 %. Posebej ¢e primerjamo sosednje prestolnice — na Dunaju
zivi 21 % prebivalk in prebivalcev Avstrije, v Zagrebu 21 %
prebivalk in prebivalcev Hrvaske in Budimpesti 18 % prebivalk
in prebivalcev Madzarske.

Slika 2 prikazuje prostorsko analizo gostote poselitve kvadran-
tov velikosti 1 km* po Eurostatovi metodologiji teritorialne to-
pologije. Gosto naseljena so samo posamezna obmo¢ja Ljublja-
ne in Maribora, srednje gosto naseljena so obmod¢ja slovenskih
mest, medtem ko je vedina povrsine Slovenije redko poseljena.

Posledica omenjene nizke stopnje urbanizacije je tudi nizka
uporaba javnega prometa. Na sliki 3 je prikazan delez poto-
vanj z vlakom v odvisnosti od deleza mestnega prebivalstva

(ang. predominantly urban regions, pri ¢emer 80 % prebivalcev
NUTS-3 regije zivi v gosto naseljenih obmogjih po metodolo-
giji Eurostat). Vidimo, da je nizek delez potovanj z vlakom v
Sloveniji primerljiv s podobnimi manj§imi drzavami.

Na sliki 4 so prikazani delezi potniskih kilometrov po nac¢inu
(motoriziranega) prevoza. Nizji delez uporabe osebnega vozila
imajo ali drzave z nizjim BDP (Ceska, Madzarska, Slovaska,
Srbija) ali z zelo dobro razvitim javnim prometom (Avstrija,
Svica, Belgija, Danska). Najvedji dele? uporabe osebnega av-
tomobila imata Slovenija in Norveska, ki sta redko poseljeni
drzavi. Pri Nizozemski je sicer treba omeniti, da tukaj ni vklju-
¢en prevoz s kolesom. Podatki Eurostata za Slovenijo so visji
od podatkov SURS (13,5 % v primerjavi s 7,5 % pri delezu
potniskih kilometrov z javnim prevozom). Kot vedno je pri
uporabi statisti¢nih podatkov potrebna previdnost.

Na koncu analize in v uvodu v razpravo lahko (ponovno)
ugotovimo, da sta prostor in promet nelo¢ljivo povezana. Po-
dobno kot za tezave v prometnem omreZzju ne obstajajo samo
prometne (infrastrukturne) resitve, tudi za tezave na cestah
niso vzrok samo ceste.

Urbani izziv, strokovna izdaja, 2022, §t. 15
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Slika 3: Delez potovanj z vlakom v odvisnosti od deleza mestnega prebivalstva (metodologija Eurostat), pri ¢emer velikost kroga ponazarja

Stevilo prebivalcev v drzavi (vir: Eurostat, 2020).
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Slika 4: Izbira prometnega sredstva po izbranih drzavah (vir: Evropska komisija, 2019 )
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Slika 5: Primer sheme integriranega prostorskega in prometnega nacrtovanja (vir: avtor)

2 Modeliranje prometa

Pojem model izhaja iz latinske besede modus (mera, nadin) in
pomeni vzorec ali nazorno predstavitev necesa. V inZenirstvu
model razumemo kot poenostavljeno predstavitev dela resni¢-
nega sveta, njegovega specifi‘nega dela ali problema, ki nas
zanima. Prometni model ponazarja to, kako ljudje potujemo,
ne to, kako bi mogoce morali. Temelji namre¢ na statisti¢nih
podatkih, raziskavah potovalnih navad in ponudbi razli¢nih
prometnih omrezij. Lahko pa seveda analiziramo, kaksna bi
morala biti ponudba, ¢e bi Zeleli dosedi zelene potovalne na-
vade.

Ustrezno razvit multimodalni prometni model mesta, regije,
drzave Ze v definiciji vkljucuje vsa prometna sredstva, vklju¢no
z nemotoriziranimi (peshoja in kolo). Omogoca ponovljiv in
preverljiv izra¢un ué¢inkov prostorskih in prometnih ukrepov.
Rezultat pravilno razvitega in uporabljenega modela je vedno
odvisen samo od vhodnih podatkov. Pogosta tezava pri inter-
pretaciji rezultatov prometnega modela za 10-, 20- ali celo
30-letno obdobje naértovanja je to, da so ti zelo odvisni od do-
stopnosti in zanesljivosti napovedanih/pri¢akovanih vhodnih
podatkov. Prometni model omogo¢a izdelavo razli¢nih scena-
rijev razvoja, ki so most do razumevanja negotove prihodnosti.
V zadnjem obdobju se kaze potreba, da se prometni model ne

uporablja samo za iskanje resitev tezav z zmogljivostjo omrezja,
ki so posledica prostorskega razvoja (ang. predict and provide),
temve¢ za iskanje alternativnih pristopov pri izbolj$anju dosto-
pnosti za vse naline prevoza (ang. decide and provide). Pristop
»decide and provide« zahteva tudi kompleksnejse strokovne
podlage, saj prinasa za odlocevalce odloitve glede izzivov,
na katere trenutno nimamo vseh odgovorov. Priprava takih
strokovnih podlag ni nujno ¢asovno in finanéno zahtevnejsa.

Sodobno prometno nacrtovanje uporablja koncept »zmanj-
$aj — prestavi — izbolj$aj«. Zmanj$aj pomeni zmanjsevanje Ste-
vila motoriziranih potovanj, pri ¢emer lahko najve¢ naredimo
z ustrezno rabo prostora (na primer zagotavljanje storitev v
krogu dostopnosti pes ali s kolesom) in infrastrukturo (mesane
povrsine, kolesarske poti in steze). Prestavi pomeni premik z
uporabe osebnega vozila na uporabo javnega prometa (nad-
gradnja zelezniskega omreZja, povecanje pogostnosti javnega
prometa). IzboljSaj (kot zadnji korak) pomeni omogocanje
uporabe osebnih vozil na alternativni pogon.

Uporaba prometnega modela v integriranem naértovanju je
shematsko prikazana na prakti¢nem primeru na sliki 5.

Prometni model lahko odgovori na vprasanja, kot so: kaksen

takeni promet bo prispeval k premiku potnikov na Zeleznico,
koliko in kaksna potovanja bo generirala nova soseska, ali je
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lokacija parkiri$¢a P + R ustrezna, kaksno je povprasevanje po
polnjenju za elektri¢na vozila, za koliko se zmanjSajo izpusti
CO, ob znizanju omejitve hitrosti v naseljih ipd.

3 Prometno nacrtovanje v prostorskih
dokumentih

Vloga prometa se pojavlja na vseh treh dosedanjih klju¢nih
ravneh prostorskega nadrtovanja, in sicer v delovnem osnut-
ku strategije prostorskega razvoja Slovenije (v nadaljevanju:
SPRS2050, glej Ministrstvo za okolje in prostor, 2022), ob¢in-
skih prostorskih naértih in ob¢inskih podrobnih prostorskih
nalrtih. Nastajajocih regionalnih prostorskih planov v okviru
tega prispevka nismo obravnavali. Sicer se pricakuje, da bo
tam vloga prometnega naértovanja bistvena. To je namre¢ ra-
ven, na kateri je mogoce biti konkretnejsi od shematske ravni
SPRS2050 in hkrati izoblikovati celovite prometne koncepte,
ki presegajo ob¢insko raven.

Beseda promet (in z njo povezane izpeljanke) se v predlogu
SPRS2050 (v medresorskem usklajevanju, maj 2022) pojavi
236-krat. To kaze na dokaj veliko vlogo prometa v prostor-
skem nalrtovanju. V nadaljevanju navajamo nckaj klju¢nih

poudarkov.

Pri splo$nih izhodis¢ih promet ni neposredno omenjen (ome-
njeno je na primer, da SPRS2050 izhaja iz podro¢nih politik).
Medtem ko se pri znacilnostih beseda promet pojavi 21-krat,
se pri izzivih 7-krat. Podrobneje je promet omenjen v viziji,
kjer je navedeno (Ministrstvo za okolje in prostor, 2022: 22):

Sredis¢a bo povezoval udoben, ué¢inkovit in cenovno do-
stopen javni potniski promet. Zasnovan bo na Zelezniskem
omrezju, ki ga bo dopolnjeval sistem avtobusnega prevoza,
z mikromobilnostjo bo povezan v celovito, integrirano in
multimodalno omreZje. Sredi$¢a in okolico bodo dodatno
povezovale kakovostne daljinske kolesarske poti. Negativ-
ni uéinki infrastrukeurnih omrezij bodo kar najmanjsi.«
in »Prometna, energetska, komunikacijska infrastruktura
bodo utinkovito povezovale srediS¢a. Sodobno Zeleznisko
omrezje bo povezano s sosednjimi drzavami in evropskim
omrezjem hitrih Zeleznitkih povezav. Tranzitni tovorni pro-
met bo potekal po Zeleznici. Prek koprskega pristaniséa bo
Slovenija povezana v mednarodne pomorske prometne to-
kove, skupaj s sodobno zaledno infrastrukturo bo pomemb-

na vez med Sredozemljem in Baltikom.

Izhodis¢a so v skladu z veljavno strategijo razvoja prometa,
hkrati pa tem sledijo tudi trenutne investicije v infrastrukturo
(na primer razvoj Zelezniskega omrezja, izgradnja kolesarskega
omreZja).
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V konceptu se veckrat pojavi zahteva po usklajenosti prome-
tnega in prostorskega nacrtovanja, na primer (Ministrstvo za
okolje in prostor, 2022: 23):

Na §irfem mestnem obmodju se zagotavlja usklajenost pro-
metnega in prostorskega nalrtovanja, Se zlasti v primeru
Siritev in prenove naselij ali umescanja vedjih generatorjev
prometa (kot je poslovna cona, nakupovalno sredis¢e ali

bolnisnica).

Znotraj teh obmodij se v regionalnem prostorskem planu
naértujejo usklajeni razvoj stanovanj, javnega potniékega
prometa, delovnih mest, druzbene infrastrukeure, zagota-
vljanje storitev splodnega in splosnega gospodarskega po-
mena ter zelenih sistemov.

Pri razvoju podeielja se izraz promet ne pojavi. Pozneje se sicer
veckrat omenja izraz prevoz na klic, kot eden od ukrepov za
zagotavljanje dostopnosti na manj poseljenih obmodjih.

Pri splosnih usmeritvah je promet veckrat poudarjen. Pri ure-
J )
janju in razvoju naselij se (Ministrstvo za okolje in prostor,

2022: 34) /.../

/.../ posebna pozornost se nameni funkcionalnim vidikom
prenove, protipotresni prenovi objektov, izbolj$anju snovne
in energetske ulinkovitosti, javnega prometa in trajnostne

mobilnosti.

Pri stanovanjski oskrbi se (Ministrstvo za okolje in prostor,

2022: 36) /.../

/.../ prednostna obmodja za stanovanjsko oskrbo naértujejo
v regionalnem prostorskem planu na obmogjih z najbolj-
$o dostopnostjo do sistema javnega potniskega prometa, v
blizini prometnih vozlis¢ in prestopnih tock javnega potni-
Skega prometa ter, predvsem Zeleznice usklajeno s celostno
prometno strategijo ob upostevanju regionalnih demograf-

skih projekeij.

Za prednostna obmodja za gospodarski razvoj je navedeno
(Ministrstvo za okolje in prostor, 2022: 37):

Gospodarske cone, ki lahko vklju¢ujejo logisti¢ne centre, se
umescajo ob vozlisénih lokacijah tako, da so dobro pove-
zane z javnim potniskim prometom z vsch obmodij regije

in sosednjih regij.
Nakupovalna (Ministrstvo za okolje in prostor, 2022: 37) /.../

/... srediséa (centri), vedja od 5000 m? se v sklopu mul-
timodalnih vozli§¢ za potniski promet lahko uredijo
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Slika 6: Rezultati prometnega vrednotenja razli¢nih scenarijev prostorskega razvoja (vir: Golobic idr., 2018)

praviloma v sredis¢ih policentri¢nega urbanega sistema prve
in druge ravni, s povezavo najmanj javnega zelezniskega in
avtobusnega prevoza. Spodbuja se dostop z javnimi prevo-

znimi sredstvi.

Ponovno je treba opozoriti na pomen prenosa strateskih usme-
ritev v prakso (na primer opredeliti dobro povezavo z javnim
prometom, kaj pomeni blizina prometnih vozlis¢, kako meriti
najbolj$o dostopnost javnega prometa itd.)

Pri usmeritvi za prometne povrsine in multimodalna prometna
vozlis¢a je ponovno poudarjena potreba po usklajenem naér-
tovanju (tudi umes¢anju oskrbnih in poslovnih dejavnosti v
vozli§¢a javnega prometa) in prednostni obravnavi Zelezniske
infrastrukture.

Dolo¢ila SPRS2050 so precej natelna. Prakti¢no edina kvan-
titativna zahteva glede prometa se pojavi pri urbanem razvoju,
kjer se zagotavlja dostop do storitev splosnega pomena vsem
prebivalcem drzave v razumnih ¢asovnih okvirih (¢asovna do-
stopnost pod 45 minutami). Ob pripravi SPRS2050 je bila
napovedana priprava tematskih akcijskih programov. Upamo,
da bo temeljnim usmeritvam (za dolgoro¢no obdobje do leta
2050) ¢im prej sledil tudi akeijski program za podrogje pro-
meta za obdobje do leta 2030 s podrobneje opredeljenimi
dejavnostmi, nosilci, roki in sredstvi.

Prometni model je bil uporabljen tudi v pripravi modela
prostorskega razvoja Slovenije 2050. Za vrednotenje je bil

uporabljen slovenski nacionalni prometni model v orodju za
prometno modeliranje VISUM. Za vrednotenje je bilo ob po-
manjkanju uradnih napovedi upostevanih nekaj predpostavk o
Stevilu prebivalcev in delovnih mest po funkcionalnih urbanih
obmogjih (v nadaljevanju: FUO). Za model A je bila predpo-
stavka, da se v primerjavi z danasnjim stanjem $tevilo prebival-
cev in delovnih mest v FUO Ljubljana, Maribor in Koper (vsa
tri sredi$¢a mednarodnega pomena) poveda za 10 %, v drugih
FUO (Novo mesto, Nova Gorica, somestje Celje-Velenje in
Kranj) se poveca za 5 %, v obmogjih zunaj FUO pa se zmanjsa
za 5 %. Za model B je bila predpostavka, da se v primerjavi z
danasnjim stanjem Stevilo prebivalcev in delovnih mest v FUO
Ljubljana, Maribor in Koper (vsa tri sredis¢a mednarodnega
pomena) poveca za 8 %, v drugih FUO (Novo mesto, Nova
Gorica, somestje Celje-Velenje, Kranj, Murska Sobota, some-
stje Dravograd-Ravne na Koroskem-Slovenj Gradec, somestje
Jesenice-Radovljica-Bled, somestje ~ Sevnica-Krsko-Brezice,
somestje Trbovlje-Zagorje-Hrastnik) se poveca za 6 oziroma
7 %, v obmog¢jih zunaj FUO pa se zmanjsa za 2 %. Zaradi
namena primerjave je bila opravljena analiza z danasnjim Ste-
vilom prebivalcev in ne s projiciranim Stevilom prebivalcev za
leto 2050. Prometno omrezje je enako v vseh scenarijih tako z
vidika cestnega in Zelezniskega prometa kot javnega potniskega
prometa. V cestnem omreZju je bila dana$njemu omrezju do-
dana le 3. razvojna os, ki se pojmuje kot gotova odloditev in
je najvedji infrastrukturni cestni projeke v bliznji prihodnosti.
Opaziti je mogoce, da model B predvideva zmanjsanje opra-
vljenih kilometrov z osebnimi vozili, model A pa povetanje
teh. Hkrati se v modelu B zmanjsa ¢as, potreben za potovanja
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Primerjava modela B in modela A
razlika v premetnih obremenitvah
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Slika 7: Razlika prometnih obremenitev razli¢nih scenarijev prostorskega razvoja (vir: Golobic idr., 2018)

z osebnimi vozili, pri modelu A pa se ta malo povela.

Hkerati je v obeh modelih predvideno, da se poveca obseg raz-
dalje, prevozene z javnim prometom, pri ¢emer je razlika med
modeloma precej majhna. Obseg potnikov v javnem prometu
na vsch odsekih (gre za skupno koli¢ino javnega prometa, ki ni
enako Stevilu potnikov) je ve¢ji v modelu A. Razlog je v vegji
kriti¢ni masi ljudi v bolj koncentriranem modelu poselitve.
Model A je torej z vidika zmanjSevanja prometnih obremeni-
tev osebnega motornega prometa slabsi kot obstoje¢i model in
model B, vendar je boljsi z vidika javnega potniskega prometa.
Razlike so sicer majhne, vendar je treba opomniti, da je bila
simulacija narejena za obstoje¢e omrezje z obstoje¢o ravnjo
storitev javnega prometa ter ne vkljucuje ukrepov za izbolj-
Sanje javnega prometa in cestnega omrezja (razen 3. razvojne
osi). S tovrstnimi spremembami bi bile verjetno tudi razlike
vedje. Model A ima torej vedji potencial za nadgradnjo javnega
potniskega prometa, saj manjse Stevilo sredi$¢ pomeni vecjo
koncentracijo prebivalstva in storitev v sredi§¢ih viSjega ran-
ga, kar omogo(:a racionalnejéo organizacijo javnega prometa
(trajnostne mobilnosti) in drugih storitev, predvsem znotraj
$irsih mestnih obmodij.

Podroben pregled usklajenosti prostorskega in prometnega
naértovanja v ob¢inskih prostorskih naértih (v nadaljevanju:

Urbani izziv, strokovna izdaja, 2022, 5t. 15

OPN) presega raven prispevka, zato v nadaljevanju navajamo
samo konkreten primer, ki ponazarja usklajenost kot neuskla-
jenost dolo¢il OPN s sodobnimi izhodi$¢i urejanja prometa.
V okviru izdelave celostne prometne strategije mestne obdi-
ne Nova Gorica (izdelovalec PNZ svetovanje projektiranje
d. 0. 0., prostorsko na¢rtovanje ZUM d. o. o. urbanizem, pla-
niranje, projektiranje) je bilo ugotovljeno, da nekatere strateske
usmeritve sledijo ciljem trajnostne mobilnosti, na primer ume-
$¢anje oskrbnih in storitvenih dejavnosti na obmogja z dobro
dostopnostjo z javnim prometom, ustrezno urbanisti¢no nacr-
tovanje povrsin za pesce, zozevanje prometnih pasov, izgradnja
novega postajali§¢a, vzpostavitev pescone, dograditev kolesar-
skih poti idr. Z vidika ciljev trajnostne mobilnosti so tezavne
usmeritve, ki se nana$ajo na zasnovo prometne infrastruktu-
re, predvsem tiste, ki se nanasajo na zagotavljanje dolgoro¢ne
nemotene prepustnosti za motorni promet z dograjevanjem
prometnic in oblikovanjem glavnih kriZi$¢ v mestu in na obodu
in usmeritve, povezane z usmerjanjem mirujocega prometa v
ve¢je javne parkirne hise v sredis¢u. V izvedbenem delu OPN
so tudi navedeni prostorski izvedbeni pogoji, ki ne ustrezajo
ciljem trajnostne mobilnosti. Nanasajo se predvsem na zagota-
vljanje zadostnega Stevila parkirnih mest, pri ¢emer se Stevilo
teh ob vec¢stanovanjskih stavbah ne sme zmanjSevati, normativi
za parkiranje pa so previsoki glede na smernice dobrih praks iz
tujine na podrodju celostnega prometnega na¢rtovanja. Trendi
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teh praks gredo tudi v smeri opredelitve najve¢jega dopustnega
in ne najmanjSega Stevila potrebnih parkirnih mest.

V novi generaciji OPN (izdelanih v skladu z ZUreP-3 in
SPRS2050) bo treba urejanju prometa nameniti posebno po-
zornost. To e posebej velja, ¢e se kot obvezna strokovna pod-
laga izdeluje urbanisti¢na ali krajinska zasnova, namen katerih
je prav povezava razli¢nih vidikov urejanja prostora v celoto.
Prenova OPN bi morala vkljucevati predvsem integracijo ce-
lostnih prometnih strategij, usmerjanje prostorskega razvoja
(novih stanovanjskih, poslovnih in rekreacijskih povrsin) z
doslednim upostevanjem moznosti za zagotavljanje uéinko-
vitega javnega prometa ter uskladitev strateskih izhodis¢ in
prostorskih izvedbenih pogojev v smeri zagotavljanja trajno-
stne mobilnosti. Razresiti je treba tudi vpra$anja povezana z
ukinjanjem/umirjanjem prometa v naseljih ter vprasanja glede
potrebnosti obvoznic in njihovih tras.

Vloga prometnega naértovanja v ob¢inskih podrobnih pro-
storskih naértih je vedinoma omejena na dimenzioniranje
prometne infrastrukture in z vidika trajnostne mobilnosti
obicajno vpliva na zmanjsanje Stevila parkirnih mest ali so-
dobnega naértovanja javnih prometnih povrsin (na primer
uvajanje me$anih prometnih povrsin).

Z vidika integracije prometnega in prostorskega nalrtovanja
je klju¢ni dokument ob¢inski prostorski naért (oziroma regi-
onalni prostorski plan), kjer je treba strateske usmeritve kon-
kretizirati in predvsem preveriti kvantitetni vpliv na¢rtovanih
prostorskih ureditev na promet (vklju¢no z ureditvami prome-
tne infrastrukeure). V pripravi strokovnih podlag za te nacrte
bi bilo smiselno tudi kvantitativno izmeriti vpliv na¢rtovanih
prostorskih ureditev na promet in okolje.

Zakon o celostnem prometnem nadrtovanju (sprejet septembra
2022) tudi podrobneje doloca vlogo podro¢nega ministrstva
za prometno nacrtovanje kot nosilca urejanja prostora (IV.
poglavje: Trajnostni promet v povezavi s prostorskim naérto-
vanjem). V 22. ¢lenu je zelo jasno opredeljen celostni oziroma
integrirani pristop, ne samo na podroéju prostora in prometa,
temve¢ tudi energetike in okolja (ZCPN, Ur. L. RS, $t.130/22:
9375):

Celostni pristop uposteva razvojne potrebe razli¢nih vrst
prometa in jih usklajujc Z moznostmi za izvajanje investicij
ter doseganje Sirsih okoljskih, druzbenih in gospodarskih
koristi, na podlagi katerih se oblikujejo usklajene prome-
tna, prostorska, energetska in okoljska oziroma podnebna

politika.
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V prispevku je prikazana povezava med prostorskim in pro-
metnim na¢rtovanjem na ravni medsebojnih vplivov in tudi
na ravni dokumentov. Ta povezava je klju¢na ne le zaradi
zagotavljanja ustreznih prostorskih ureditev, ampak tudi ob
upostevanju zahtev za zmanj$anje emisij CO,, saj bo morala
drzava vpra$anje emisij obravnavati drugace kot do zdaj. Dolo-
¢iti je treba ukrepe, ki bodo vodili k uresni¢evanju ambiciozno
zastavljenih ciljev. Pricakovati je mogoce, da bodo ti ukrepi
ckonomsko, okoljsko, prostorsko in druzbeno precej zahtev-
nejsi od sedanjega okvira, zato bo zanje potrebno $irse soglasje.
Zato je klju¢no sodelovanje prometne in prostorske stroke.

Na teoreti¢ni ravni (stroke, strategije) je ve¢inoma ze dosezena
ustrezna integriranost oziroma smo na poti do nje. Treba pa je
to nadgraditi tudi na prakti¢ni ravni, kjer bo kljuéna integri-
ranost (ustreznih) prometnih ukrepov v ob¢inske prostorske
plane in naérte ter regionalne prostorske plane. Kakovosten
javni promet mora na primer postati klju¢no merilo pri ume-
$¢anju vedjih generatorjev prometa v prostor.

Uporaba mednarodno uveljavljenih orodij prometnega nacrto-
vanja bi morala postati klju¢na vsebina pri posameznih fazah
prostorskega nacrtovanja.

Mag. Gregor Pretnar, univ. dipl. ing. grad.
PNZ svetovanje projektiranje d. o. 0., Ljubljana
E-posta: gregor.pretnar@pnz.si
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