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Urbano vas Slovenijo graditi
ob postajah javnega prometa

1. Uvod

Poselitev Slovenije je vse bolj raz-
prsena in “amerikanizirana” — ob
cestah in vozlis¢ih (osebnega) av-
tomobilskega prometa; nesmotr-
na z vidika javnih interesov in na-
¢el trajnostnega razvoja. V nas-
protju z usmeritvami, ki smo jih
ze pred 25 leti sprejeli v Resoluciji
o poglavitnih smotrih in ciljih za
urejanje prostora 1, to je, da bo-
mo v bodoée gradili nova bivalis-
¢a, proizvodne in druge objekte
predvsem v strnjenih naseljih,
navezanih na sredstva javnega
potniS§kega prometa, in prenavlja-
li/revitalizirali predvsem obstojeéi
stavbni font. Razlogov za razprse-
no gradnjo stanovanjskih in dru-
gih objektov v malem dragocenem
prostoru Slovenije, potratno rabo
naravnih dobrin ter nesmotrno
funkcionalno organizacijo poseli-
tve v nasem prostoru je mnogo.
Odli¢no so jih analizirali in podali
V. Drozg in drugi 2. Med te gotovo
sodijo: nerazvit trg stavbnih zem-
ljis¢; pomanjkjiva zemljiSka politi-
ka in doloéila za usmerjanje ur-
banizacije in urejanje naselij (oh-
lapni PUP-i, naravnani predvsem
v pasivno, omejevalno prostorsko
politiko, ne pa v aktivno in us-
merjevalno); urbanistiéno ureja-
nje je v glavnem omejeno na raz-
mes8céanje posameznih objektov,
ne pa v urejanje celotnih naselij;
neusklajenost z davéno in fiskal-
no politiko itd. Med pomembnej-
8imi razlogi je prav gotovo tudi
“avtomobilizacija” Slovencev in
stihijska prometna politika, ki do-
pusca neomejeno rabo osebnih
avtomobilov.

Predmet tega prispevka je — na
podlagi ugotovitev o vplivih moto-
rizacije oziroma rabe osebnega
avtomobila na (razprseno) poseli-
tev in obratno, vplivov prostor-
skega razvoja mest in drugih na-
selij na prekomerno ve¢anje oseb-

nega avtomobilskega prometa in s
tem povzroéenih velikih emisij
strupenih toplogrednih plinov in
nesmotrne rabe zemljis¢ - pred-
staviti priporocila, smernice in
vzoréne primere (prispevek h Ka-
talogu - pripro¢niku za naértova-
nje naselij, ki ga predlaga Drozg),
kako v bodoée nacrtovati naselja,
da bodo prebivalci teh naselij za
vsakodnevno voznjo na delo v
veéji meri kot danes uporabljali
javna prometna sredstva ter tako
manj onesnazevali okolje ter po-
tratno rabili nas§ skupni prostor
in energijo. To je, da bo v skladu s
sprejetimi mednarodnimi doku-
menti3, poselitev Slovenije in njen
promet postopoma bolj okolj-
sko/prostorsko, gospodarsko in
socialno trajnosten.

2. Avtomobilizacija in
urbana vas

Odkar smo priceli uporabljati
lastne osebne avtomobile kot so-
razmerno poceni glavno prevozno
sredstvo za vsakdanje voZnje na
delo, ‘dostavo’ otrok v Sole in vrt-
ce, za nakupe itd., ni ve¢ nujno,
da stanujemo v samem mestu ali
naselju, kjer bi ne bili prevec¢ od-
daljeni od delovnega mesta, Sole,
trgovine itd. Lasten avto in soraz-
merno dobra in gosta cestna mre-
Za nam omogocata, da bivamo ta-
ko rekoé¢ kjerkoli na podezelju in
se v majhni Sloveniji sorazmerno
hitro in udobno z lastnim avto-
mobilom vozimo po ‘opravkih’ v
bliznje mesto ali naselje. Vse veé
ljudi gradi hiSe zunaj mesta na
parceli, ki so jo podedovali ali ku-
pili zelo poceni. Ce ne gre legalno,
pa e vedno na ¢érno, saj liberalna
‘PUPovska’ prostorska politika in
trzno gospodarstvo to dovoljuje.
Osebni avtomobil omogoc¢a ure-
sni¢enje sanj velike vecine (okoli
85 %) Slovencev, Ziveti v svoji hi-
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Javni potniSki promet Poselitev
Stanovanjska soseska Trajnostni
razvoj Urbanizacija Zusterna

Poselitev Slovenije postaja vsebolj
razprsena in nesmotrna z vidika
Jjavnih interesov in nacel trajnost-
nega razvoja. V prispevku so pred-
stavljena razmisljanja o nadaljnji
“automobilizaciji” Slovenije, giba-
nju Stevila prebivalstva in razme-
stitev le-tega in ukrepom za racio-
nalizacijo poselitvene strulcture ter
gibanja. Kot ukrepi za reSevanja
nastalih razmer se ponujajo uved-
ba optimalnih poselitvenih vzorcev
in javnega potniSkega prometa.
Razmisljanja so ilustrirana s pri-
merti iz domace in tuje prakse.

Housing estate Public transporta-
tion Settlement Sustainable deve-
lopment Urbanisation Zusterna

Settlement of Slovenia is becoming
more and more dispersed and irra-
tional concerning public interests
and principles of sustainable de-
velopment. The author reflects of
Jurther ‘automobilisation’ of Slove-
nija, changes in population num-
bers and distribution, as well as
measures for rationalising the
settlement structures and move-
ment. Possible measures for dea-
ling with the present conditions
are the establishment of optimal
settlement patterns and public
transportation systems. The pre-
sented ideas are illustrated with
Joreign and domestic practical
examples.
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Na karti se lepo vidi stagnacija ra-
sti Stevila prebivalstva v vseh ne-
Icoliko vecjih mestih Slovenije — ob-
krozene bele lise na karti (indeks
rasti 97,1 — 102.0) ter rast subur-
banizacije zlasti v bliznjih primest-
nih obmogdjih (rast 102.1 in vec). V
osmih regionalnih srediscih, to je
Ljubljani, Mariboru, Celju, Kranju,
Kopru, Novem mestu, Novi Gorici in
Murski Soboti, je bil npr. v obdobju
1991-1996 indelcs rasti le 99,10,
medtem Ico je bil v vseh drugih na-
seljih Slovenije, ki imajo manj kot
5000 prebivalcev, indeks 101,67.

Sici v naravi, zunaj mesta. Tako
se je v letih 1991 - 1996 subur-
baniziralo, to je naselilo v izven-
mestnih obmo¢jih, veé Jjudi kot
se jih je naselilo v mestih (glej
sliko 1). Za toliko manj pa so se
razvijala mesta, ki smo jih v poli-
tiki policentriénega razvoja Slove-
nije predvideli kot srediSéa in
glavne generatorje skladnejSega
regionalnega gospodarskega in
socialnega razvoja. Le-ta so torej
praviloma relativno stagnirala v
rasti in razvoju, namesto njih pa
se anarhiéno urbanizira zlasti nji-
hovo gravitacijsko ruralno zaled-
je. Slovenija postaja ‘urbana vas’
ali ‘ruralno mesto’ 4.

: ? < % 102.1 in ved RAST

i 0—-97.0 ZMANJSEVANJE
© 97.1-102.0 STAGNACIJA

wm 0 -97.0 ZMANJSEVANJE
Q© 97.1-102.0 STAGNACIJA
® 102.1in ved RAST

Slika 1: Gibanje Stevila prebivalstva po naseljih v Sloveniji v obdobju

1991 - 1996
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Nekateri menijo, da to ni ni¢ sla-
bega, ¢e$§ da ljudje stanujejo ta-
ko bolj humano kot v mestu,
krajina pa tudi “ni grda, ¢e je po-
sejana z lepimi hiSicami”. Vendar
pa analize z vidika skupnih, jav-
nih interesov in potreb kaZzejo,
da so posledice takSnega laise-
fair razvoja razprSene gradnje
naselij in mest lahko za Slovenijo
skoraj katastrofalne (Drozg). Z
razprsenim poseljevanjem izgub-
ljamo mne le dragoceni pro-
stor/zemljiS¢a, energijo in cas
(za potovanja na delo itd.), éisto
okolje (zaradi emisij iz prometa,
slabe opremljenosti s komunalno
infrastrukturo in dolgimi ener-
getskimi vodi), temveé tudi dra-
gocene potenciale za razvoj druz-
beno smotrnega omrezja urbanih
sredid¢ in polov razvoja posa-
meznih regij.

Teznje ljudi, da bi bivali na deze-
li ali v predmestju v lastni hisi,
ne pa v mestu (zlasti ne v blokih
in stolpnicah), bodo v prihodnje
vse ve&je. Suburbanizacija in
“rurbanizacija” se bosta nadalje-
vali. Stihijsko, tako kot doslej,
¢e ne bomo ni¢ ukrenili. Prostor
bo zaradi nemarnosti degradiran
Se bolj, emisij iz prometa bo Se
ved itd. — vse v nasprotju s spre-
jetimi mednarodnimi deklaraci-
jami in konvencijami. Zavezo v
Kjotskem protokolu, da bomo
emisije toplogrednih plinov do
leta 2008 zmanjsali glede na leto
1986 za osem odstotkov, zaradi
vse veCjega prometa z osebnimi
oavtomobili, ki ga bo generirala
Se bolj razprSena poselitev, ne
bomo mogli izpolniti. Zato je
nujno in skrajni ¢éas, da v teh
teZnjah razvoja poselitve zavaru-
jemo javne interese in potrebe
(tudi zanamcev). Nacela in pogo-
je ter vzpodbude nadaljnje pose-
litve je treba usmeriti v prostor-
sko, okoljsko, gospodarsko in
socialno postopno bolj trajnost-
ne strukture mest in naselij. K
temu nas zavezuje vrsta medna-
rodnih konvencij in deklaracij,
ki smo jih kot drzava in na ravni
lokalnih skupnosti sprejeli, da
jih bomo uresnicevali (Rio de Ja-
neiro — Agenda 21, Carigrajska
agenda Habitat, Dunajska de-
klaracija ZN o prometu in oko-
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lju, Deklaracija Srednjeevropske
pobude o trajnostnem prometu,
Kjoto protokol, OECD in ECE
usmeritve itd).

Dobri predlogi ukrepov za ucin-
kovitejse usmerjanje trendov raz-
voja poselitve so podani Ze v citi-
ranih rezltatih raziskav razprsene
gradnje. Navedenim predlogom
pa je treba dodati e eno nacelo,
ki je moéno poudatjeno in spreje-
to v vseh novejsih mednarodnih
konvencijah in deklaracijah Zdru-
7enih narodov in Evropske unije:
naéelo planiranja prostorske-
ga/urbanistiénega razvoja mest
in naselij, integrirano s planira-
njem javnega potniSkega prometa
- ker je ta za trajnostni razvoj po-
selitve, zmanjSevanje emisij iz
prometa, rabo energije in zem-
ljis¢, gospodarnost in iz socialnih
razlogov najpomembnejsi del ce-
lotnega prometnega sistema drza-
ve. Ta paradigma narekuje, da je
treba nadaljni razvoj mest in na-
selij nacrtovati in graditi prioritet-
no z vidika dostopnosti in povezav
med naselji z javnimi prometnimi
sredstvi (avtobus, Zeleznica), in
ne veé kot doslej, ko smo nacrto-
vali mesta in druga naselja pravi-
loma zgolj z vidika dostopnosti
naselja in posameznih sklopov
zazidave z osebnimi avtomobili.
Konkretno to pomeni, da gradnjo
novih stanovanjskih, proizvodnih
in drugih objektov, s fin¢nimi,
davénimi in drugimi vzpodbuda-
mi ter lokacijskimi pogoji in ome-
jitvami, usmerimo ve¢ ali manj le
v obmo¢ja naselij v radiju 5 - 8
minuine pespoti do postajalisca
javnega potniSkega prometa — av-
tobusa ali Zeleznice. Veliko Stevilo
obstojec¢ih naselij/razprSene po-
selitve bo sicer ostalo zunaj te ob-
stojece “infrastrukture” javnega
prometa. V teh naseljih naj bi
gradnjo novih objektov praviloma
ne dovoljevali (izjemoma le za po-
trebe avtohtonih prebivalcev na-
selja), razen v tistih naseljih, ki
imajo izkazane pogoje in poten-
ciale, da se bodo na podlagi in v
skladu s sprejeto (regionalno)
prostorsko in prometno politiko
obéine (pokrajine/regije) razvila v
komunalno urejena in strnjena
naselja ob bodo¢i novi liniji javne-
ga prometa.

3. Javni potniski promet

Prebivalci naselij, ki bodo oskrblje-
na z javnim prometom, bodo vse
bolj uporabljali za prevoz na delo
ipd. javna prevozna sredstva. Se-
veda pa pod pogojem, da bo v skla-
du s politiko razvoja trajnostnega
prometa, ki smo jo sprejeli ekspli-
citno zlasti z Dunajsko deklaracijo
in Deklaracijo SEP o prometu in
okolju, bistveno izboljSana ra-
ven/standard uslug javnega pro-
meta (pogostost vozenj, usklajen
vozni red, skupna vozovnica in
udobni prestopi med razliénimi
javnimi prometnimi sredstvi,
udobnost prevozov) ter uvedene
omejitve za dostop in parkiranje
osebnih avtomobilov na ciljnih
tockah potovanj, zlasti v mestnih
sredi&éih, cestnine za uporabo av-
tocest tudi na znotrajregionalnih
in primestnih/domestnih voznj ah
z osebnim avtom. Rezultat odprte-
ga cestninskega sitema, ki ga v
Sloveniji uvajamo, in gradnje Ste-
vilnih prikljuckov mest in naselij
na avtoceste je namrecC neomejna
raba avtocest v regionalnem pro-
metu in spodbuda rabe osebnih
avtomobilov za vsakodnevne voz-
nje v mesto ali druga zaposlitvena
srediséa, s tem pa spodbuda na-
daljni suburbanizaciji in razprseni
gradnji/poselitvi, krepitev Skodlji-
vega pritiska osebne motorizacije
na Ze tako preobremenjena sredis-
éa mest in naselij, povecevanje
konkurenénosti prevozov z osebni-
mi avtomobili v primeri z javnim
prometnim sredstvom ter tako ote-
zeno vzpostavljanje kvalitetnega
sistema javnega prometa 5. Razvoj
tega, soodvisno z razvojem poseli-
tve, pa je kljuéen za okoljsko, gos-
podarsko in socialno trajnostni
razvoj, kateremu smo se zavezali,
nenazadnje tudi kot pogoju za
vkljucitev v Evropsko unijo.

Nacelo take integracije planiranja
prostorskega/urbanisti¢nega raz-
voja poselitve in javnega potnis-
kega prometa je v nekaterih
evropskih drzavah Ze dolgo uve-
ljavljeno. In to ne le okoli postaja-
lis¢ primestne ali podzemne Zelez-
nice v ve¢jih mestih, temvec tudi
okoli avtobusnih postajali5¢ na
podeZelju (Svedska, Nizozemska,
Velika Britanija).
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Javni potniski promet (avtobus in
zeleznica) naj bo nosilec strnitve po-
dezelskih naselij. Nove stanovanj-
ske objekte in urbane dejavnosti
naj se koncentrira praviloma le v
manjsth mestecih/naseljih okoli po-
stqj (zelezniSkega) javnega prome-
ta. Te naj bodo urejene tako, da bo
zagotovljeno lahko in hitro presto-
panje med vlakom in avtobusom (s
skupnim peronom, enotno vozovni-
co in usklajenim voznim redom).
Preprosto in brezplacno naj bo ob
zelezniSki postaji tudi parkiranje z
osebnimi avtomobili (parkirgj in se
pelji) in dovozi s kolesi (lolesarnice).
Nadaljnje naseljevanje v malih po-
delezelskih naseljih na “ogrlici”, ki
Jo z lokalnim ali drugim srediséem
povezuje redna in dovolj frekventna
Javna avtobusna proga, naj bi bilo
omejeno; praviloma naj bi bile dovo-
ljene novogranje le za potrebe do-
macega prebivalstva. Siritev drugih
naselij/razprsena gradnja zunaj
prog javnega prometa naj ne bi bila
vec¢ dovoljena oziroma naj bi bila
podvrzena zelo strogim kriterijem.

Ob novi “hrbtenici” javnega prometa
(avtobus ali primestna /cestna/ Ze-
leznica) na robu obstojecega naselja
ali predmestja naj se novogradnje

ceste
redna avtobusna koncentracija poselitve v
proga lokalnih srediséih (polmer

naselja problizno 1500 m)

Zeleznica in postaja
lokacije novih stanovanjskih

moZna nova ~_  objekiovin delavnic za
Zeleznika postaja lokalne potrebe s strogimi

P

koncentrirajo okoli novih postaja- kriteriji
liS¢, kot lokalnih sredisé, v koridorju
Javnega prometa. Slika 2: Ruralna koncentracija in “ogrlica naselij”

L trgovski center  gejavnice, proizvodne
obmocje pesdostopa  kulturni dom itd. storitve itd.

do postajalis¢a

javnega prometa

postajalisce

infrastruktura za
javni promet

lokalno sredisce (“local high street”)
proga (cestne Zeleznice ali avtobusa
T 7 hrbtenica javnega prometa

obstojece naselje

“.":] novo naselje

BO B — razsirjena lokalna sredigéa

Slikea 3: llustracija koridorskega nacela
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Na sliki 2 je prikazan primer iz
britanskih smernic za planer-
je/naértovalce poselitve in pro-
meta, kako naj se konkretno pla-
nira razvoj razprSenih naselij,
soodvisno z infrastrukturo za jav-
ni potniski promet 6.

Po teh smernicah naj bi bila, po-
leg prioritetne prenove in revitali-
zacije obstoje¢ih naselij, gradnja
novih bivali¢ in delavnic (za “do-
mace potrebe” — domacine) dovo-
liena praviloma na podlagi do-
slednih kriterijev le v tistih vasi-
cah in drugih podezelskih nase-
ljih, ki so Ze povezana (ali jih bo v
bodoée mogoce povezati z redno
in dovolj frekventno in udobno
avtobusno progo) z regionalnim
srediS€em oziroma centrom oskr-
be storitev, zaposlitev in druzbe-
nih dejavnosti.

V drugih zaselkih zunaj 5 - 8 mi-
nutne pes dostopnosti do avtobu-
snega ali ZelezniSkega postajalisca
pa naj novogradnja stanovanjskih
his, proizvodnih obratov, trgovin
itd. ne bi bila dovoljena (kot npr.
pri nas na podlagi dosedanjih
PUP-ov ..). Nova stanovanjska
gradnja bi se lahko “dekoncentri-
rano koncentrirala” le v manjsih
mestecih ali naseljih, kjer se kriza
vec prog avtobusnega prometa, ali
Se bolje, kjer se povezujeta (na
skupni postaji) Zeleznica in avto-
bus (lokacije B) v najve¢jem radiju
1500 metrov (v ravninskem svetu,
v hribovitem bistveno manj) od
postajaliS8éa javnega prometa.
Shema nakazuje, da naj bi bilo v
nacelu popolnoma novo naselje ali
“urbane” dejavnosti mogoce v bo-
doée graditi izkljuéno le ob more-
bitnem novem postajalis¢u Zelez-
nice (lokacija Z). V Sloveniji bi bilo
to naprimer ob novi Zelezniski
progi Murska Sobota — Hodos.

Slika 3 iz istih angleskih smernic
za prostorce/urbaniste in pro-
metne planerje ilustrira, kako naj
nacrtujemo novo poselitev na
obrobjih/predmestjih obstoje¢ih
mest in vec¢jih naselij. Na novo
hrbtenico javnega prometa (pub-
lic transport spine) — rezervirane
le za avtobuse ali primestno Zelez-
nico, ob robu obstojece zazidave
naj se gradnja novih stanovanj in
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Sportno igris¢e —

avtobusno postajalisée —=

osnovne in srednje $ole

osrednja ulica sosedstva s trgovinami,
storitvami, itd. (“local high street”) —
glej sliko 5

stanovanjsko obmocje (cca 40 ha)

stanovanjske ulice
napajalne ceste

pespoti, kolesarske steze
glavna cesta

avtocesta

dostopne ceste

steza za javni potniski promet

stanovanjsko obmodje visoke gostote

Zeleznica, postajalisée

1 Qe

proizvodne, obrtne, storitvene in
druge zaposlitvene dejavnosti

Ales Sarec, Magistrska naloga na Kungliga Konst Hogslkolan, Stoclcholm,
1968. Nagrada Johnsonovega sklada, objavljena v Arkitelktur 3-1968.

Slika 4: Princip zasnove/sheme niza stanovanjskih sosesl ololi posta-

Jalis¢ na javni avtobusni progi

rekreacijski aviobusna proga

stanovanja

stanovanja

g ¢ 7
= postajalisée 2~ Tecepcija

stanovanja

telovadnica

Slilea 5: Dispozicija potelca avobusne proge skozi stanovanjsio sose-
sko in osrednje “servisne” pesdeve ulice
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drugih mestnih dejavnosti naveze
v pes dostopnosti do postajalis¢
javnega prometa. Ob teh postaja-
lis¢ih naj se predvidi lokalne cen-
tre (local high s‘treet) Se zlasti ob
prog javnega prometa (lokacije,
oznacene z B). Dostop z osebnimi
avtomobili v ta naselja naj bi bil
urejen z obodne ceste (glej ilu-
straciji — sliki 3 in 4j. Podobne re-
sitve bi bilo mogoée realizirati v
Sloveniji naprimer pri skupnem
nacrtovanju predvidene Zeleznis-

Slika 6: Maketa sheme niza stanovanjskih sosesic zasnovane na prin-
cipu dostopnosti primarno z_javnim prometnim sredstvom — av-
tobusom
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ke proge Lendava - Murska Sobo-
ta in prostorskega razvoja naseljj
Beltinci, Odranci, Crensovci, Ho-
tiza, Kapca in Gabrje.

4. Javni potniSki
promet, nacrtovalsko
vodilo v Sloveniji

V Sloveniji se naéelo/kriterij na-
értovanja poselitve ter posamez-
nih naselij in mest z vidika za vse
ljudi (to je tudi za 50 % prebival-
cev, ki ne morejo uporabljati last-
nega avtomobila) sprejemljive
peddostopnosti do postajaliséa
javnega potniSkega prometa Se ni
“prijelo”, ¢eprav smo ta pomem-
bni kriterij v tuji planerski teoriji,
praksi in izvedbah spoznali Ze
zdavnaj in ga priporocali Ze pred
25 leti in vec 7.

V Sloveniji smo prvi¢ dosledno
zasnovali novo naselje na princi-
pu, da mora biti naselje zgrajeno
okoli postajaliS¢a javnega potnis-
kega prometa, v prvonagrajenem
projektu na Jugoslovanskem na-
tecaju za programsko, urbani-
stiéno in arhitektonsko zasnovo v
okviru naértovanja naselja Zu-
sterna III pri Kopru leta 1978 8.
Zazidalni naért, ki je bil izdelan
na podlagi sprejetega natecajne-
ga projekta, je predvidel, da naj
bi bila posamezna “sosedstva”
naselja navezana v najve¢ nekaj-
minutni pespoti na avtobusna
postajaliséa na posebni lokalni
avtobusni progi, ki bi potekala
skozi srediS¢a sosedstev in sre-
disCe naselja ter jih povezovala s
Koprom in Izolo.

Drugi, obetaven novejsi poskus
navezave nadaljnega razvoja seda-
njih mest in ostalih naselij v nji-
hovem zaledju na javni potniSki
promet je bil narejen v studiji za-
snove regionalnega sistema traj-
nostnega prometa in poselitve na
slovenskem obalnem obmogju ©.
Tam je namreé prostorski razvoj
Se posebej kriti¢en in nujno bi bi-
lo radikalno spremeniti doseda-
nje nac¢ine upravljanja obalnega
obmodgja, ker je izjemna javna do-
brina nacionalnega pomena.
Obalno obmocje somestja Koper,
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Izola in Piran, kjer danes prebiva
okoli 80.000 prebivalcev in kjer je
osredotoéenih okoli 26.000 de-
lovnih mest, je med razvojno naj-
bolj perspektivnimi urbanimi ob-
mo¢ji drzave. Luka Koper kot
eden kljuénih slovenskih promet-
nih terminalov ter obmorska in
obmejna lega uvrséajo to obmo¢-
je med gospodarsko in prometno
zelo privlaéna obmodéja. Poleg te-
ga Piran skupaj s Portorozem
predstavlja najvedji slovenski tu-
risti¢ni potencail, saj je tu najveé
turistiénih nocitev v drzavi, pa
tudi v Kopru in Izoli jih je nad-
povpreéno veliko. Zato obalni pas
priteguje nadpovreéno veliko pro-
meta, pa tudi sama naselitev ga
povzroca veliko — in to avtomobil-
skega (samo 3e na ljubljanskih
vpadnicah ga je veé, kot ga je na
cesti Srmin-Koper-Izola). Vendar
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Slika 7: Malketa dispozicije javnega prometa skozi lokalno sredisce sta-
novanjskega naselja — precno na “servisno” pescevo ulico

Yz

N

Zasnova: Ales Sarec, Kgnkﬂzacg‘ja regionalnega prostorskega plana
iQ

Stockholm; Stoclcholms Rég. {npf}fgn'\ekentqet, Stockcholm..1969; Objav-
__lieno v Dagens Nyheter Nordo§‘t;~5;\ m 3.“

Slika 8: Perspelctiva idejne zasnove novega mesta Bogesund za 70.000 prebivalcev navezanega primarno na
postajaliSéa podzemne zeleznice v blizini Stoclkcholma

N n 4
zasebni motorni promet na obodu

Izola
“zeleni avtobus”
Semedela
mestni aviobus
Koper
Izola

regionalni avtobus

Ljubljana

moznost za Sinobus
[

I1zola

javni promet
po morju 3
Koper

Slika 9: Zasnova naselja Zusterna III pri Kopru na osi javnega avtobusnega prometa skozi naselje
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V nacrtu je bila predvidena poseb-
na avtobusna steza, rezervirana le
za javni promet, skozi lokalna sre-
diséa stanovanjskih sosesl, obli-
kovana z manjsimi “istrskimi” trgi
in razsiritvami kot local high
street. Dostopi z osebnim avtomo-
bili, razen za urgentne dovoze so
bili predvideni le do parkirnih
ploséadi na robovih naselij s spod-
nje in zgornje obodne ceste na po-
bodju Marlcovca.

velika koli¢ina avtomobilskega
prometa ni le posledica gospo-
darskega razvoja obale, temveé
se tu lJjudje tudi nadpovpreéno
veliko vozijo z osebnimi avtomo-
bili glede na ostala prometna
sredstva (odnos med prevozi z
osebnim avtomobilom in javnim
prometom znasa 84 : 16, kar je
najslabse v Sloveniji in kaZe na
izrazito enostransko in neracio-
nalno razvit prometni sistem). To
v priobalnem pasu in v samih
obalnih mestih povzroc¢a vse veé
tezav. Prav pretirana raba oseb-
nega avtomobila vedno bolj dusi
razvojne potenciale tega obmocja
in postaja glavna ovira razvoja,
saj je to prometno sredstvo vedno
bolj vzrok za nedostopnost in za
vedno slab3e okoljske, Zivljenske
in delovne razmere v obalnih me-
stih (Piran umira), na drugi stra-
ni pa vzpodbuja nadaljno razpr-
Seno gradnjo/druzbeno Skodljivo
disperzno poselitev v njihovem
ruralnem zaledju in degradacijo
istrske krajine.

Namen Studije je bil ugotoviti,
kaksne bodo dolgoroéne posledice
za dragoceno obalno obmoéje Slo-
venije, ¢e se bo sedanja “srategi-
ja” razvoja poselitve in prometa
nadaljevala, in primerjalno, kak-
Sne naj bi bile konkretno dolgoro-
gene resitve in strategije razvoja v
skladu z evropskimi naceli traj-
nostnega razvoja naselij in pro-
meta, kjer je temeljno prometno
sredstvo sodobni in zmogljivi si-
stem javnega prometa kot “hrbte-
nica” poselitve, osebni avto, obal-
ni pomorski, kolesarski in pe$§
promet pa so njegovo dopolnilo.

Studija kaze, da bi nadaljevanje
sedanjih trendov zahtevalo nepre-
stano Sirjenje pomembnejsih
mestnih in primestnih cest, pred-
vsem pa bi v mestnih sredi&¢ih in
na njihovem robu zahtevalo ek-
stenzivno gradnjo parkiri&é¢ (naj-
manj 7800). Kot je znano, bi ti
ukrepi prinasali le za¢asno izbolj-
Sanje, nakar bi spet prislo do ne-
dostopnosti, kar bi zahtevalo nov

_Center
§,e'medelw

48

Slika 10: Zazidalni nacrt Zusterne III, 1. faza (vir:

Ales in Lucka Sarec, Urbanisticni institut SRS, olctober 1979)
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ciklus Sirjenja cest in parkiris¢.
Ta razvojna smer bi prinesla
“amerikanizacijo” obalnega pro-
stora, saj bi mesta degradirala v
“avtocestno podobo”, vsiljevala bi
nadaljni razprseni vzorec poseli-
tve z nizko gostoto pozidave, veli-
ko porabo prostora, drago komu-
nalno opremo in bi bila energet-
sko potratna. Izstopale bi Se so-
cialne, varnostne, urbanistié¢no-
arhitektonske in ekoloske posle-
dice, vse v negativnem smislu.

Druga strategija predstavlja
uvedbo taksne tehnologije in si-
stema javnega prometa, ki bi
omogocila tako visok standard
prevozov, da bi bil ta (zlasti v ob-
modju glavne priobalne razvojne
osi) konkurencéen osebnemu avto-
mobilu. To je postopno graditev
lahkega tirnega sistema med Ko-
prom, Izolo in PortoroZem/Pira-
nom/Seéovljami, ki bi v obmoéju
mest deloval kot lahka mestna Ze-
leznica, v obmog¢ju zunaj mest pa
kot primestna Zeleznica. Na ta
glavni nosilec javnega prometa na
obalnem pasu naj bi se prek
udobnih prestopnih to¢k na po-
stajaliS§éih (pri)mestne Zeleznice
prikljuéila vsa prometna sredstva
v povezan sistem, ki bi omogocal
integralno ponudbo vseh med se-
boj soodvisnih prometnih sred-
stev (avtobusne proge iz naselij v
zaledju, dovozi z osebnimi avto-
mobili na park and ride ureditve,
kolesarji, ladijski promet, tesno
povezani na skupnih postajalis-
¢ih/peronih s (pri)mestno Zelezni-
co). Ta strategija bi zahtevala vis-
jo gostoto pozidave, osredotoéeno
okoli selektivno izbranih postaja-
lis¢ lahke (pri)mestne Zeleznice na
obali in avtobusnih postajalis¢ v
zaledju. Pospe$evala bi naseljeva-
nje v izbranih, z javnim prome-
tom opremljenih podeZeljskih na-
seljih in omogoéala oblikovanje
kakovostnega prostora v obalnih
mestih, socialne, varnostne in
ekoloske probleme pa bistveno
zmanj$ala. Studija kaze, da bi s
takim omrezjem javnega prometa
in poselitve zajeli v obmo¢jih pet-
minutne peSdostopnost kar 94 %
vseh prebivalcev in 96 % vseh de-
lovnih mest v treh obalnih ob¢i-
nah/regiji. Velik del teh bi zacel
uporabljati javna prometna sreds-
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tva, seveda pod pogojem, da bi
tudi raven uslug na tem sistemu
ustrezala povpraSevanju. Razi-
skave 10 dokazujejo, da v mestih
in regijah, ki zdruZujejo tirni in
avtobusni sistem, prebivalstvo 4-
do 5-krat bolj pogosto uporablja
javni promet kot v mestih, ki ima-
jo samo avtobus. Primerjava mo-
bilnosti z javnim prometom v 54
zahodnoevropskih mestih 11 ka-
Ze, da je v mestih, ki imajo tirni
sistem, mobilnost z javnim pro-

Na desnem robu slike se vidi obalna cesta Koper — Izola s predlaganimi
obmorskimi ureditvami. Iz srediSéa Moleto na obali naj bi se proti hribu
Maricovec dvigal osrednji del Zusterne III. Levo in desno od tega srediséa
naselja naj bi se med obstojeco Zusterno in Semedelo nizale na “hrbtih”
in med grapami pobodja zaldljucene stanovanjske sosedske enote, skozi
srediSéa katerih, kot se vidi, naj bi potekala na posebni stezi javna avto-
busna povezava v smeri proti Kopru in mimo bolnice na hribu proti Izoli.
Osebni avtomobilski promet in parkiriScéa so bili predvideni na zgornjem
in spodnjem robu naselja. Od tu naj bi bile ulice in trgi namenjeni peScem.
Zal izvedba zazidalnega nacrta Zusterna III v poznejsih letih ni potekala
po nacrtu. Brez soglasja in vedenja avtorjev nacrta je gradbeno podjetje
nelegalno zgradilo nekatere objekte za 2 do 3 nadstropja visje in z manj-
Simi razmalci med njimi, kot je bilo doloc¢eno z izvedbenim nacrtom, izbra-
lo svojo (zelo slabo) arhitelktko objeltov, ki ni spostovala obveznih usme-
ritev ZN za tipologijo in oblilcovanje arhitelcture objelctov, ter zabetoniralo
interne trge in dvoriséa, ki so bila namenjena peScem in otroSkim igris-
éem — v parkiri§éa za osebne avtomobile ... Ker izvajalci niso gradili po
sprejetem nacrtu ampalk “slum” konvencionalne blokovne zazidave, je k
sreci zgrajen le zelo majhen del celotnega naselja na spodnji strani pred-
videne avtobusne proge, ki pa je danes tudi namenjena parkiranju oseb-
nih avtomobilov. Sveza zasnova naselja se je pri realizaciji izrodila v svo-
_Jje nasprotje — primer, kalco se naselij ne sme graditi.

Slika 11: Maketa celotnega naselja Zusterna Il
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Lahka (primestna Zeleznica od Pirana in Secovelj do Valdoltre in Bertolcov
naj bi povezovala najvitalnejSe dele obale in potekala skozi srediS¢a obal-
nih mest in naselij. Od Lucije do Bertokov (s pentljo mimo ZelezniSke posta-
Je Koper) naj bi bila proga dvotirna, med Piranom in Portorozem naj bi bila
enotirna s tremi izogibaliséi. Enotirna proga bi zadostovala tudi med Lucijo
in Secovljami ter med Bertolki in Valdoltro. Med zelezniSko postajo Koper in
Bertoki bi (prijmestna zeleznica obratovala po tirih SZ.

Primestne avtobusne proge iz naselij v obalnem zaledju naj bi se praviloma
prikljucile na perone na prestopnih postajaliscih (prijmestne zeleznice. Ob
teh postajaliscih ngj bi bila zgrajena tudi parkiriSéa za osebne avtomobile
(“parkiraj in se pelji”) in kolesarnice (v okviru mreze novih kolesarskih poti
in stez). Pomorski promet naj bi predstavljal dodatno prometno ponudbo in
ngj bi se s (prijmestno zeleznico povezoval na njenih prestopnih tockah.

V obmodjih mestnih sredis¢ naj bi zgradili namesto predvidenih 7.800 le
1.200 parkirisc.

Gradnja novih stanovanjsikih in drugih objektov naj bi bila usmerjena pravi-
loma v obmodja 5-8 minutne peShoje do postajalis¢ (prijmestne Zeleznice in
avtobusnega javnega prometa (na karti so shematicno oznacena s krogi).

Z mestnimi minibusi naj bi bila dodatno oskrbovana tista mestna obmodja
Kopra, Izole, Pirana in Strunjanskega zaliva, ki bi ostala zunagj pesdostop-
nosti do mestne Zeleznice. Obmodje Zusterne in bolnice naj bi bilo s
(priimestno Zeleznico povezano s poSevnimi dvigali.

Na relaciji od PortoroZza do Bertolcov bi imeli leta 2020 olkoli 20.000 potnikouv
na dan v eno smer; v obe smeri 40.000 na dan, kar je v svetu obi¢ajno Stevi-
lo potnikov za taksno tehnologijo dvotirne lahice (pri)jmestne zeleznice (v
Nemciji so npr. prometne obremenitve za talsne sisteme v razponu od
20.000 do 100.000 potnikov na dan).

metom za okoli 50 % viSja kot v
mestih, ki imajo le avtobusni jav-
ni promet.

Zakljucek

Prikazani primeri nazorno kazejo,
kako naj bi pri prostorskem pla-
niranju in urbanistiénem naérto-
vanju v nujni interferenci s pro-
metnimi planerji nacrtovali, na
podlagi nacel trajnostnega razvo-
ja, nadaljnji razvoj mest in drugih
naselij (poselitve) integrirano z
javnim potniskim prometom v ok-
viru celotnega prometnega siste-
ma drzave, regij in posameznih
obéin.

Za uresnicevanje “skupnih” proje-
kov razvoja naseljj in javnega pro-
meta, kot je npr. zasnovan v §tu-
diji prometnega sistema in poseli-
tve na obalnem obmoc¢ju, bo med
drugim treba resiti zlasti tudi
vprasanja financiranja razvoja
javnega prometa. To v Sloveniji Se
ni v skladu s standardi razvitih
drzav. Razvite drzave podpirajo

]
= primarne Zeleznice
=< medkrajevni avtobus
= primestni avtobus
estni minibus
= pomorski promet — ladja
regionalna in medkrajevna Zeleznica
... primestna zeleznica na zelezniskem
Ak tiru
- parkiraj in se pelji
primarne prestopne tocke

ostajali¢a mestne Zeleznice

. postajaliS¢e primestnega avtobusa

1 postajali§¢e mestnega minibusa

" postajalisée regionalne in medkrajevne
1 Zeleznice

8 stevilo javnih parkirise
il poSevno dvigaio

Slilkca 12: Zasnova prometnega sistema in poselitve na obalnem obmodju
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gradnjo sistemov mestnega in pri-
mestnega javnega potniskega
prometa tako, da drzave financi-
rajo ali sofinancirajo gradnjo in-
frastrukture javnega prometa.
Kajti ob¢ine in posamezna mesta
so presibki, da bi zmogli sami fi-
nancirati gradnjo te infrastruktu-
re. Delez, ki ga prispeva drzava,
se v razlicnih drzavah giblje od
100 % do 30 % vrednosti infra-
strukture. V nasih razmerah, oce-
njujemo, bi naj bil ustrezen delez
drzave okoli 70 % vrednosti infra-
strukture mestnega in primestne-
ga javnega prometa. Toda zaen-
krat drzava ne financira nic in vse
je prepuséeno le mestom in osta-
lim ob¢inam samim. Nujno bo
treba sprejeti ustrezni zakon, ki
bo tudi to vprasanje resil v skladu
s standardi v Evropski uniji in
usmeritvami, ki smo jih nacelno
sprejeli z Agendo Habitat, ekspli-
citno pa v Dunajski deklaraciji o
prometu in okolju in Deklaraciji
Srednjeevropske pobude o okolj-
sko trajnostnem prometu.

Seveda pa del stroskov za infra-
strukturo, opremo in vozila mora-
jo placati obé¢ine. Teh stroskov
ob¢ine obi¢ajno ne morejo pokriti
iz rednih virov financiranja, zato
za uresnicCitev taksnihsistemov
obéine in mesta uvajajo posebne
namenske in zac¢asne vire financi-
ranja. V Franciji in na Dunaju od-
vajajo podjetja (zato, da omogocijo
svojim delavcem prihod na delo s
prometnim sredstvom, ki je prija-
zen do okolja) za izgradnjo in po-
sodobitev javnega prometa na-
menski prispevek iz dobic¢ka v
vrednosti 0,5 do 2,0 % od bruto
osebnega dohodka. V Vancouvru
v Kanadi, v Houstonu in v Los
Angelesu v ZDA so uvedli davek
na poveéani dohodek v trgovinah
ter v gostinskih in zabavis¢nih lo-
kalih, ki ga te imajo zaradi boljse
prometne dostopnosti. V bistvu
gre za pobiranje dela vecje mest-
ne rente, ki bo ustvarjena s po-
mocjo gradnje (pri)mestne Zelez-
nice. Ker so to predvsem projekti
varovanja in izboljanje okolja
(zmanjSevanje pomembnega dela
emisij toplogrednih plinov, ki izvi-
rajo iz osebnega avtomobilskega
prometa), bi bilo dobrsen del
sredstev za uresnicenje projektov

mozno dobiti iz fondov in progra-
mov pomo¢i, ki jih Evropska uni-
ja daje za te namene. Ker gre tu
za oranje ledine, bo treba nekaj
truda in ozavesc¢anja, da se vzpo-
stavijo tudi ustrezni pravnofor-
malni, institucionalni, kadrovski
in drugi pogoji in vzvodi za ure-
sniCevanje vizije trajnostnega, ne
pa unicujocega razvoja urbane
vasi Slovenije.
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prostorsko planiranje RS, Ministrstvo za
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