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Pred petimi leti, to¢no 26. maja 2005, smo v tej lepi dvorani organizirali
posvetovanje z delovnim naslovom ZIVLJENJE V MESTU S
POVDARKOM NA PROMETU , ki se ga je udeleZevala vrsta priznanih
strokovnjakov urbanisticne, cestnoprometne in okoljevarstvene stroke.
Cutili smo potrebo in dolznost, da kot strokovna organizacija
opozorimo, razi§¢emo in predlagamo lokalnim skupnostim usmeritve
za izboljSavo prometa ter dostopnosti do delovnih in bivalnih okolij z
uposStevanjem minimalne degradacije prostora. Sprejeli smo vrsto
Sklepov in sugestij stroki in upravnim organom za smotrno, ucinkovito
in smiselno nacrtovanje posegov v urbani prostor.

Zal pa ugotavljamo, da ob tem ko drzava Ze konéuje in je vioZila velika
sredstva v izgradnjo primarne cestne infrastrukture ostajajo problemi,
ki jih povzroca promet na lokalni ravni predvsem pa v mestnih
sredi$c¢ih, popolnoma neurejen. Tudi prometni tokovi se glede na
pozidavo in izgrajenost posameznih generatorjev prometa in omrezja
spreminjajo. Vse to zahteva plansko, sistemsko in interdisciplinarno
strokovno spremljavo saj vemo, da tudi ob razpolozljivih sredstvih
lahko nacrtovanje in izvedba traja vsaj Stiri leta, da ne omenjam primer
ko je potrebno zagotoviti $e finan¢na sredstva.

Pri¢akujem zanimivo in strokovno razpravo ter utemeljitve pristojnih
sluzb o njihovem videnju razreS$itve naras¢ajocega nezadovoljstva
obcanov glede prometnih ureditev tranzitnih cest ter mestnih prometnic
vi§jega in niZjega ranga, kolesarskih poti, mirujo¢ega in javnega
prometa ter sistema javnih in zasebnih parkiri$s. Ce gradimo mestne
obvoznice naj te to tudi ostanejo dokler se v prostorskih dokumentih ne
predvidi nova, boljsa reSitev. Doreceni bi morali biti tudi sistemi
nadzora in stanja voznih povrSin in njihovega permanentnega
obnavljanja in izboljSav.

Zivijenje generira promet in to na vseh podrodjih in lokacijah zato ga
poizkuSajmo urediti v interdisciplinarnem skupnem iskanju tak3nih
strokovnih reSitev, ki bodo obéanom in stroki v ponos.

Predsednik DCM drustva za ceste severovzhodne Slovenije
Predsednik Organizacijskega odbora Simpozija
Mag. Stanislav TOMINC
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Spostovani udeleZenci posvetovanja »Mestne prometnice«!

Kot zZupan drugega najvecdjega mesta v Sloveniji vas lepo pozdravijam
in vam izrekam dobrodoslico v naSem mestu. Veseli me, da so
organizatorji posvetovanja uspeli na enem mestu zbrati strokovnjake s
podrocja prometa, komunale in arhitekture, ki bodo iz razli¢nih zornih
kotov predstavili u€inkovite resitve za ureditev cestnega prometa.
Tovrstna sreCanja so iziemna priloZnost za medstrokovno izmenjavo
znanja, mnenj in izkuSenj, ki lahko prerastejo v pozitivhe projekte za
mesto.

Mestna obcina Maribor ima dobro razvito in razvejano cestno
infrastrukturo, ob tem pa si prizadevamo za vzpostavitev novih
prometnih poti, ki bi razbremenile srediS¢e mesta, pri tem pa seveda
rac¢unamo na pomoc¢ drzave. Pred Mariborom so tudi Stevilni projekti, ki
bodo za vedno zaznamovali razvoj in napredek mesta. Vizija je, da se
srediS¢e mesta ¢im bolj odpre ljudem, da namenimo vec¢ povrsin
kolesarjem in peScem, z obnovo trgov pa Zelimo ustvariti prostor za
vsakodnevno druZenje. S pomocjo evropskih sredstev Zelimo odpraviti
arhitektonske ovire za invalide in urediti javne prometne povrSine za
potrebe slepih in slabovidnih v centru mesta Maribor. Zlasti ponosni
smo, da bo Maribor s partnerskimi mesti Evropska prestolnica kulture
leta 2012, pred nami pa je tudi vrhunska Sportna prireditev Zimska
univerzijada 2013. Maribor je mesto moZznosti in priloZnosti na mnogih
podrocjih ter bo kot Evropska prestolnica kulture 2012 in ob Zimski
univerzijadi 2013 dozivelo Se dodaten razcvet tako na kulturnem,
Sportnem, gospodarskem in turisticnem podrodju..

Zupan Mestne obé&ine Maribor
Franc KANGLER
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V veliko veselje in ¢ast nam je, da naSa fakulteta tudi leto$nje leto gosti Ze tradicionalna posvetovanja v
organizaciji DruStva za ceste, tokrat z delovnim naslovom »Mestne prometnice«, katerih glavni
pokrovitelji smo Ze kar 8 krat zapovrstjo. Za naSo fakulteto je uspesna izvedba posveta Se toliko
pomembnej3a, saj se dobro zavedamo dejstva, da lahko vzgajamo dobro strokovno podkovan kader le
s primernim in stalnim povezovanjem z gradbeno, prometno, pa tudi arhitekturno stroko, ki naj bi jih
integriral ta posvet.

Fakulteti za gradbeniStvo Univerze v Mariboru je zato tudi pomembno, da stalno in tvorno sodeluje z
organizatorjem tega posveta DCM drusStvom za ceste severovzhodne Slovenije, ki je naslednik Drustva
za ceste Maribor, ustanovljenega leta 1985. Naj poudarim, da je sedez druStva Ze od ustanovitve na
nasi fakulteti, ki z druStvom sodeluje tudi pri organizaciji in izvedbi Stevilnih okroglih miz, izobrazevanjih
¢lanstva na posvetovanijih in pri koristnih kontaktih med stroko in prakso. Samo iz naSe fakultete, ki
izobraZuje strokovnjake od diplomiranih inZenirjev do doktorjev znanosti s podrocja gradbenistva,
prometnega inZenirstva in od leta 2007 tudi arhitekture, deluje v DruStvu preko 20 sodelavcev, preostali
Clani pa so v najvecji meri tudi nasi diplomantje, ki s pomembnim druStvenim delovanjem bogatijo,
prena3ajo in izmenjujejo strokovno znanje in delovne izkuSnje ter se po drugi strani tako kot pomembni
dejavniki aktivno in kontinuirno vkljucujejo v reSevanje mestne prometne in prostorske problematike.

S stali$c¢a utrjevanja stroke je pomembno, da Drustvo vsako leto organizira srecanja z obravnavo
aktualnega strokovnega dogodka in se na ta nacin pridruZi prizadevanjem za uspesnejSe reSevanje
zatecenih in novih teZav na podrodjih urejanja prostora, cest in prometa. V zadnjih letih je organiziralo
naslednja posvetovanja: Transport — Promet — Logistika, 1998, Prometna politika na podrocju SV
Slovenije in v mestu Maribor, 2004, Zivljenje v mestu s poudarkom na prometu, 2005, 3. razvojna os -
slovenski projekt 3. tisocletja, 2006, 3. razvojna os - izzivi nacrtovanja in financiranja, 2007 v Slovenj
Gradcu, Prometna varnost na slovenskih cestah - ali lahko postane del naSe zavesti, 2008 v Gornji
Radgoni, 3. razvojna os — od ideje do realizacije, 2009 v Velenju.

Na tokratnem posvetovanju na temo »Mestne prometnice« bo razprava v glavhem potekala o:
nacrtovanju prometne infrastrukture s strani drzave na obmocju mesta, programu razvoja cest v mestih,
pomenu prometnih Studij za potrebe urbanizma v mestih, prometnicah in urbanizmu,urejanju mestnih
prometnic za osebe z omejeno sposobnostjo gibanja, problematiki stanja vozi$¢ na podrocju mest,
cestah in trajnostnem razvoju mest, javnem mestnem prometu in kolesarskem in peS prometu ter
pescevih conah idr.

Posvetovanje je organizirano s ciliem medsebojnega informiranja, izmenjave aktualnih mnenj med
razlicnimi udeleZenci v reSevanju problematike mestnih prometnic (urbanisti, arhitekti, gradbeniki,
prometniki, ekonomisti, ekologi idr.) in z Zeljo po oblikovanju smernic za nadaljnje delovanje vseh
odgovornih in vpletenih za izboljSevanje stanja na podro¢ju mestnih prometnic.

Vsem udeleZzencem posvetovanja zelim, da se v nasih prostorih kar najbolje pocutijo, ter da tudi s
svojim aktivnim osebnim prispevkom v najvecji mozni meri tvorno doprinesejo k pozitivnim delovnim
uspehom posveta, koristnim tako za mesto Maribor, kakor za stroko na sploSnem. Naj bodo torej
zakljucki posvetovanja koristna vzpodbuda in navdih za hitrejSe in uspesnejSe reSevanje cestno
prometne problematike v naSem in drugih slovenskih okoljih in mestih.

v.d. dekan UM FG
red.prof.dr. Miroslav Premrov
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David POLUTNIK
Ministrstvo za promet, Direktorat za ceste

Pomen mestnih prometnic za drzavno
cestno omrezje

Namen referata je na sploSni ravni predstaviti
pomembne dejavnike na podro¢ju prometa in naérte na
podro¢ju cestne infrastrukture v Republiki Sloveniji,
poudarek predstavitve pa se nanaSa ha pomen mestnih
prometnic za drZzavno cestno omreZje oziroma ukrepe, ki
bi pripomogli k boljSi povezanosti drzavnega in mestnega
cestnega omreZja.

Poudariti je potrebno, da je promet blaga in potnikov v
Republiki Sloveniji izredno pomemben dejavnik razvoja.
Zavedajo¢ se tega Republika Slovenija zadnja leta
pospeSeno gradi moderno avtocestno omrezje na 5. in 10.
vse-evropskem prometnem koridorju, ki se strateSko
sekata na naSem ozemlju. V Republiki Sloveniji do
najvecdjih prometnih obremenitev prihaja na avtocestnem
krizu, glavnih tranzitnih smereh in okolici najvecjih urbanih
srediS¢ — Ljubljane, Maribora, Celja, Kranja in Obale.
Poleg navedenega imamo v Republiki Sloveniji
registriranih priblizno 1,2 milijona motornih vozil, stopnja
motorizacije poslediéno znaSa relativno visokih 2,1
prebivalca na motorno vozilo. Po vstopu Republike
Slovenije v Evropsko unijo leta 2004 se je Stevilo tovornih
vozil na nekaterih odsekih drastiéno povecalo, tudi na
splosni ravni je Republika Slovenija v zadnjih letih
dozivljala velike stopnje rasti prometa, zato so prometne
obremenitve na kriti€nih toCkah izredno velike. Posledi¢no
z nara$€anjem prometa naras€a tudi Skoda povzroCena
okolju in prebivalstvu, zato je potrebno temu dejstvu
nameniti dodatno pozornost.

Gostota prebivalstva v  Republiki  Sloveniji je
pricakovano najviSja v urbanih sredis¢ih. Na podlagi
navedenega lahko zaklju¢imo, da do najvecjih zgostitev
prometa prihaja ravno v okolici urbanih srediS¢, ki ze sama
po sebi generirajo prometne tokove. To se Se posebej
odraza v €asu jutranjih in popoldanskih prometnih konic,
C¢asu praznikov, dopustovanj ipd. Zaradi pomembne
prometne lege se Republika Slovenija Se bolj zaveda
problematike negativnih vplivov prometa na okolje. Prav ta
okolis¢ina je tista zaradi katere iS¢emo priloznosti, kako
¢imbolj uravnoteZiti problem izboljSanja oziroma izgradnje
celotne prometne infrastrukture in izboljSanja dostopnosti
na eni strani ter problema zgostitev prometnih tokov in
onesnazevanja okolja na drugi strani. Dobro delujo¢
oziroma uravnotezen prometni sistem je namre€ klju¢nega
pomena za trajnostni gospodarski razvoj celotne regije.
Izgradnja nacrtovanega slovenskega omrezja avtocest in
hitrih cest je trenutno v zakljuni fazi. Pricakovana
prioriteta v prihodnje bo izgradnja t.i. razvojnih osi in
posodabljanje ostalih drzavnih cest nizjih redov, ki
vklju€ujejo tudi nekatere mestne prometnice. Sodelovanje
med drzavnimi institucijami in pristojnimi organi na lokalni
ravni bo s tem namenom potrebno Se dodatno okrepiti.

Kot navedeno so eden izmed pomembnih projektov
tudi t.i. razvojne osi. Omeniti je potrebno tretjo razvojno
0s, ki je opredeljena kot ena izmed sekundarnih prometnih
povezav, ki se navezujejo na vse-evropsko infrastrukturno
omrezje. Omogoc€ala bo navezovanje tovornega in

osebnega prometa vseh regij na tej osi na glavne
prometne evropske smeri. Namen projekta je povelanje
konkurencénosti obmocja ob razvojni osi skozi pove€ano
dostopnost in okrepitev institucionalnih in gospodarskih
povezav. Tretja razvojna os bo pomembno prispevala k

ekonomski, socialni in teritorialni koheziji ter bolj
uravnotezenemu razvoju regije.
Drzavno cestno omreZje praviloma zagotavlja

regionalne in mednarodne cestne povezave, mestno
cestno omreZje pa zagotavlja ustrezne povezave znotraj
mestnih obmodij in navezavo na posamezne tranzitne osi.
Poleg tega mestno cestno omrezje velikokrat igra
povezovalno vilogo med posameznimi odseki / kraki
drzavnega cestnega omreZja, mestno cestno omrezje pa v
primeru izrednih dogodkov velikokrat predstavlja tudi
edino alternativo drZzavhemu cestnemu omreZju saj
omogoca izvedbo obvozov v primeru zapor posameznih
odsekov cest, prometnih nesre¢ in prometnih zastojev.
Pomembno dejstvo je tudi to, da je mestno cestno omrezje
v vecjih urbanih podrocjih v dnevnih konicah velikokrat
preobremenjeno zaradi dnevnih migracij zaposlenih, ki z
osebnimi vozili prihajajo v mesta zaposlitve in se
vsakodnevno vracajo.

Pri nacrtovanju in rekonstrukciji mestnih prometnic je
potrebno s strani pristojnih institucij upoStevati Stevilne
dejavnike. Ze v predhodni fazi nadrtovanja je potrebno
sistemsko zasnovati urbana podrocja kot so stanovanjska
naselja, industrijske cone, Sportni objekti ipd., saj se s tem
izognemo tezavam, ki pogosto nastajajo zaradi
nezadostnega ali nenamenskega nacrtovanja. Poleg tega
kapacitet ustrezno vklju€iti oziroma navezati na obstojece
mestno in drzavno cestno omrezje. Pred izvajanjem
kakrsnihkoli gradbenih del je potrebno pridobiti kvalitetne
podatke oziroma izvesti meritve prometnih obremenitev in
izdelati kvalitetne prometne Studije. Nenazadnje pa je
potrebno pri novogradnjah mestnih prometnic zagotoviti
izvedbo zadostnih ukrepov za omejitev negativnih vplivov
prometnic na okolje. Sem Stejemo protihrupne ukrepe,
ukrepe v zvezi z emisijami ipd.

Ministrstvo za promet se v okviru svojih pristojnosti
zaveda problematike obvladovanja negativnih vplivov
prometa na okolje v mestnih srediS¢ih. Problemi okolja,
prometnih zastojev in seveda posledi€no negativnih
vplivov na okolje se kaZejo predvsem v velikih mestih. Kot
trajno resitev je potrebno prvenstveno zagotoviti u€inkovito
integracijo vseh prometnih podsistemov - javnega
potniSkega prometa, kolesarskih omrezij, mirujoCega
prometa, sistema parkirnih hi$ ipd. Poleg tega je potrebno
zagotoviti sistemski pristop k reSevanju problematike
dnevnih migracij zaposlenih v mestih in intenzivho
spodbujati ukrepe iz tega podrogja (P+R sistemi,
stimuliranje  javhega prevoza, ustrezna cenovna
politika,...). Pri vseh teh aktivnostih je potrebno v &im ved;ji
meri upoStevati nacela trajnostne mobilnosti, to je
zadovoljiti potrebe vseh ljudi po mobilnosti, obenem pa v
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skrbi za okolje v ¢im vecji meri zmanjSati oziroma
optimizirati obseg prometa.

Priloznosti za boljSo povezanost mestnega in
“drzavnega” cestnega omrezja vidimo tudi v
uCinkovitejSem povezovanju mestnih/lokalnih  centrov
upravljanja prometa z nacionalnim Prometno
informacijskim centrom za drzavne ceste (PIC), z
namenom zagotavljanja enovitih, kvalitetnih in azurnih
prometnih informacij uporabnikom cestnega omreZzja.
Nujna je tudi centralizacija upravljanja in nadzora prometa
na glavnem drZzavnem in mestnem cestnem omreZju,
predvsem v vecjih slovenskih mestih. Problem prometa v
mestih je prepogosto razumljen kot problem, ki ga morajo
mesta reSevati sama. Trajnostnega prometa v mestih ni
mogoce uveljavljati, ne da bi promet v mestih razumeli in
usmerjali z vidika SirSega upravljanja in nadzora prometnih
tokov. Problematika mestnega prometa je namred
nelodljivi del celotnih prometnih tokov oziroma najmanj na
regionalni ravni.

Kot eno izmed priloZznosti za boljSo povezanost
mestnega in “drzavnega’ cestnega omrezja je potrebno
omeniti tudi sodobne inteligentne transportne sisteme (ITS
sistemi) s katerimi je Ze na obstojeéi cestni infrastrukturi
mozno optimizirati/regulirati prometne tokove, zagotoviti
vecjo prometno varnost in zmanjSati negativne vplive na
okolije. Vse te ukrepe je mogoCe v precejSnji meri
realizirati brez dragih investicij v nove prometnice, katerih
gradnjo velikokrat zavirajo finanéne, zakonodajne in
prostorske omejitve (zasciteni objekti, naravna obmogja,
neurejena lastniska razmerja...).

Ob koncu je potrebno poudariti dejstvo, da je
predpogoj za izvajanje predhodno navedenih aktivnosti
izgradnja ustrezne cestne infrastrukture, tako na ravni
drzave kot na ravni lokalnih skupnosti, saj je mogoce le ob
zadostitvi tega pogoja prometni sistem uspeSno
nadgrajevati in vanj vkljuevati najsodobnejse tehni¢ne in
tehnoloske resSitve. Pri vseh teh aktivnostih je seveda
potrebno smiselno upoStevati interese  narocnikov,
projektantov, izvajalcev in lokalnih skupnosti, seveda v
okvirih  veljavne evropske in nacionalne podro¢ne
zakonodaje.
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Gregor FICKO

Ministrstvo za promet, Direkcija Republike Slovenije za ceste

Nacrtovanje razvoja cestno prometne infrastrukture s strani
Direkcije RS za ceste na obmoc¢ju Maribora

1 Uvod

Ustrezno razvito drzavno cestno omrezje nedvomno
predstavlja zelo pomemben del drzavne infrastrukture in
obenem tudi veliko nacionalno bogastvo. Upravljanje in
gospodarjenje z drzavnim cestnim omrezjem je
kompleksen proces, na katerega vpliva vrsta dejavnikov,
od naravnih, tehniénih, zgodovinskih, socioloSkih, v
najveCji meri pa predvsem ekonomskih dejavnikov.
Dejstvo je, da obvladovanje prometnih tokov ali bolje
reCeno prometnih zastojev, izgradnja novih in vzdrzevanje
obstojecih cest, zmanjSanje vpliva cestnega prometa na
okolje in izboljSanje prometne varnosti zahtevajo svojo
ceno, ki je zaradi vedno vecjih in upraviéenih zahtev
uporabnikov vedno viSja: naras€ajoCi cestni promet in
razvojne ter gospodarske potrebe drZzave zahtevajo vedno
sodobnejSo cestno infrastrukturo. Pri tako kompleksni
prometni problematiki pa seveda ne moremo mimo
dejstva, da ima drzava, ki naj vsem pod enakimi pogoji
zagotavlja dostop do sodobne in varne cestne
infrastrukture, tudi druge razvojne potrebe. Zato bo
potrebno pri nadaljnjem snovaniju in uresni¢evanju razvoja
drzavnega cestnega omrezja veliko bolj kot doslej
pokazati vec€jo odprtost do v svetu Ze preizkuSenih
modelov.

Razvoj in vzdrzevanje prometne infrastrukture
zaposluje ve¢ kot 60 % vseh zaposlenih ljudi v
gradbenistvu, zato so podatki Urada za makroekonomske
analize in razvoj, da je gradbeniStvo gospodarska panoga,
ki v tem trenutku v primerjavi z ostalimi gospodarskimi
panogami Se vedno belezi padec gospodarske rasti,
predvsem zaradi upada izgradnje velikih drzavnih
investicij, zelo zaskrbljujoa. Zavedati se moramo, da
prometni sektor ustvari okoli 7,5 % prihodkov bruto
domacega proizvoda in zaposluje desetino zaposlenih v
drzavi, zato bi zrela prometna politika, ki ustvarja pogoje
za razvoj sodobne prometne infrastrukture, vsebinsko
morala biti usklajena s SirSo makroekonomsko politiko
drzave, njeno uspesno uresni¢evanje pa bi moralo vplivati
tudi na SirSe druzbeno okolje. Pri njenem nacrtovanju bi
bilo nujno potrebno upoStevati gospodarsko, socialno in
kulturno okolje drzave, predvsem v povezavi z razvojnimi
politikami drugih obmodij, ki mejijo ali se prekrivajo s
prometnim resorjem, kot so prostor, okolje, gospodarstvo
in varnost.

Danes se lahko upraviceno vprasamo, ali ima
Slovenija  jasno vizijo razvoja svoje prometne
infrastrukture. V poosamosvojitvenem obdobju je drzava
dajala prednost predvsem dograjevanju avtocest in hitrih
cest na vseevropskem cestnem omrezju. Preostalo
obstojeCe omrezje drzavnih cest, kamor spadajo glavne in
regionalne ceste, se je predvsem vzdrzevalo in ohranjalo,
v glavnem so se odpravljala ozka grla s ciljem povecevati
prepustnost in varnost prometa. Opisani razvoj drzavne
cestne infrastrukture je omogocil pospe$en razvoj obmocgij
ob avtocestnem krizu, medtem ko se navezanost in

dostopnost drugih obmocij na avtocestni sistem v tem
obdobju ni izboljSala. Splosno stanje obstoje¢ega omrezja
glavnih in regionalnih cest se je v tem obdobju celo
poslab8alo; trenutne razmere namre¢ kazejo, da je 50 %
omrezja teh cest v slabem ali zelo slabem stanju. Tak$no
stanje predstavlja omejitveni dejavnik skladnega
regionalnega razvoja obmocij Slovenije, ki ne lezijo ob
avtocestnem krizu. Obmocja zaradi slabe dostopnosti in s
tem visjih transportnih stroSkov postajajo lokacijsko
nekonkuren¢na, Cetudi imajo druge, za razvoj potrebne
dejavnike kot so cenejSa zemljiS¢a in usposobljena
delovna sila. Zato se moramo zavedati, da bo samo z
ohranjanjem obstoje€ega stanja ter brez nadaljnjega
razvoja, drzavni cestni sistem v bliznji prihodnosti
preobremenjen, zaradi ¢esar bodo druzbeni stroski,
povzroCeni z izvajanjem prometnih storitev, vedji in se
bodo rezultirali v Se vedjih prometnih zastojih,
poveCanemu onesnazevanju okolja ter zmanj$ani
prometni varnosti.

2 Kaksen razvoj drzavnega cestnega
omrezja se nam obeta v prihodnosti?

V naslednjih letih bo intenziteta gradnje avtocest in
hitrih cest nedvomno znizana, c¢eprav bo potrebno
uresniCiti dodatni avtocestni program, na nekaterih
avtocestnih odsekih pa izvesti Siritve sedanjih Stiripasovnih
v Sestpasovne avtoceste. To velja predvsem za ljubljanski
avtocestni obro¢ in vpadne avtocestne smeri v Ljubljano.
Vizija prihodnosti najbrz ne bodo novi in novi kilometri
avtocest, ampak predvsem izboljSanje sedanjega
avtocestnega sistema ter njegove preto¢nosti in varnosti
ter njegova izpopolnitev glede varovanja okolja in
prebivalcev pred s$kodljivimi vplivi prometa. Drzava bo
morala ¢im prej razmisliti tudi o njegovi razbremenitvi,
predvsem s preusmeritvijo teZkega tovornega prometa na
Zeleznico.

Slika 1: Drzavno cestno omrezje v Republiki Sloveniji
(glavne ceste 1. in 2. reda ter regionalne ceste 1., 2. in 3.
reda)

Glede razvoja ostalega drzavnega cestnega omrezja in
Zelje drzave, da se bo lahko primerjala s stanjem v
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Evropski uniji, bo Slovenija nujno morala sprejeti
nacionalni program razvoja drzavnega cestnega omrezja.
Doslej sta bila pripravljena Ze dva predloga, ki pa sta Zal iz
nerazumljivih razlogov obti€ala Ze v medresorskem
usklajevanju. Posledica tega je, da kakovost in obseg
ponudbe infrastrukturnih storitev na glavnih in regionalnih
drzavnih cestah ne ustreza ve¢ danasnjim potrebam, saj
so obstojeCe drzavne ceste v relativno slabem stanju, kar
je posledica premajhnih finanénih vlaganj v njihovo
obnovo in nadaljnji razvoj v preteklih desetletjih. Letni
obseg zagotovljenih finanénih sredstev, namenjen
vzdrZzevanju in izgradnji drZzavnega cestnega omrezja,
nominalno sicer izkazuje porast, realno pa Ze 15 let ostaja
na isti ravni, medtem ko Stevilo vseh vozil in s tem promet
moc¢no narasca.

Opravljeno prometno delo na drzavnih cestah v letu
1998 izkazuje 8.600 milijonov voznih km/leto, v letu 2008
pa Zze 12.500 milijonov voznih km/leto. Pri tem je Se
posebej zaskrbljujo& podatek o kategoriji tovornih vozil,
kjer je opravljeno prometno delo v letu 1998 znaSalo 863
milijonov voznih km/leto, deset let pozneje pa ze 1.996
milijonov voznih kml/leto. Zato se kljub v veliki vecini
dograjenemu avtocestnemu omrezju Se vedno sreCujemo
z ozkimi grli zaradi stalne in visoke stopnje rasti prometa.
Dejstvo je, da glavne in regionalne drzavne ceste niso bile
dimenzionirane in grajene za takSen obseg prometa, ki Se
vedno vztrajno naras€a, pri ¢emer se poveCujeta tako
gostota prometa kakor tudi prometne obremenitve, rezultat
seStevka obeh prometnih vplivov pa so seveda poSkodbe
vozne povrsine.

KOPER - DBALA

Slika 2: Prometne obremenitve v letu 2008 na drzavnem
cestnem omrezju v Republiki Sloveniji s poudarkom na
mestnih prometnicah v posameznih mestnih obcinah

Vsa vozila 8.600 mio km/leto 12.500 mio km/leto

Tovorna vozila 863 mio km/leto 1.996 mio km/leto

Tabela 1: Opravljeno prometno delo na drzavnem
cestnem omrezju

V zelo slabem in slabem stanju je 50 % vseh vozis¢, v
mejnem stanju jih je 12 %, v zelo dobrem in dobrem pa 38
% vseh voziS¢. Z drugimi besedami to pomeni, da je od
skupaj 5.900 km drzavnih cest v upravljanju Direkcije RS
za ceste v zelo slabem in slabem stanju skupaj 3.300 km,
v mejnem stanju 700 km ter v zelo dobrem in dobrem
stanju skupaj 1.900 km vseh vozi&¢.
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Diagram 1: Stanje voziS¢ na drzavnem cestnem omrezju
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3 Financiranje drzavnega cestnega
omrezja v prihodnosti

Dejstvo je, da bo treba sedanji nacin financiranja
prometne infrastrukture temeljito analizirati in ga na novo
opredeliti, pa ne samo financiranje avtocestnega omrezja,
ampak tudi Zeleznic, drugih drzavnih cest in hitrega
primestnega javnega prometa. Ena izmed klju¢nih nalog
drzave v prihodnjih letih ob pri€etku gradnje ZelezniSkega
sistema ter nadaljnjega razvoja glavnih in regionalnih cest
bo, kot zZe reCeno tudi dokonCanje slovenskega
avtocestnega sistema, ki je bil leta 2003 doloCen s
Strategijo prostorskega razvoja Republike Slovenije, leta
2004 pa Se z resolucijo o Nacionalnem programu
izgradnje avtocest, vklju€en pa je tudi v evropski
avtocestni sistem.

NaSa drZzava se nahaja v obdobju, v katerem se mora
spopadati z reSevanjem velikih problemov na podrocju
sociale, pokojnin, izobrazevanja, zdravstva itd, zato je
prisiliena, da svoje obveznosti pri financiranju prometne
infrastrukture zmanjSa na najmanjSo mozno mero. To
pomeni, da bo potrebno k financiranju prometne
infrastrukture pritegniti zasebni kapital, Se prej pa za to
zagotoviti vse potrebne pogoje, ki so za to potrebni, kot so
zagotovitev prostorskih nacrtov, zemljiS¢, predvsem pa
strokovnih kadrov, ki se bodo znali spopasti z vsemi Cermi
tovrstnih razmerij med drzavo in zasebnim kapitalom. V
preteklih letih so bile zaradi ugodnih gospodarskih gibanj
in konjukture v Evropi in v svetu moznosti za to velike,
vendar v tej smeri ni bilo storjenega prakti¢no ni¢esar. V
finanéno negotovih letih, ki so ocitno $e pred nami, pa je
vpra8anje, ali in pod kak3nimi pogoji bo zasebni kapital
sploh vstopal v financiranje zahtevnih infrastrukturnih
objektov, kot so avtoceste, Zeleznice ali javni potniski
promet. Problema financiranja razvoja prometne
infrastrukture se je potrebno lotiti takoj, saj ima njena
izgradnja na eni strani izredno velik delez pri vsakoletni
gospodarski rasti, po drugi strani pa z izgradnjo in
modernizacijo drzavnih cest, tako avtocest kot tudi drugih
glavnih in regionalnih cest $e dale¢ nismo pri koncu, saj so
prometne zagate ob hitrem razvoju vedno vedje.
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Pri bodo€em financiranju razvoja glavnih in regionalnih
cest, s katerimi upravlja Direkcija RS za ceste, drastitne
spremembe pri zagotavljanju finanénih virov, ki so
trenutno proradun Republike Slovenije ter evropski
strukturni ali kohezijski razvojni skladi niso predvidene.
Prometna politika Evropske unije sicer predvideva tudi
postopno uvajanje placevanja uporabe glavnih in
regionalnih cest glede na prevozeno razdaljo, vendar pa te
smernice Se niso ¢asovno opredeliene. Ob predpostavki,
da Zelimo v naslednjih 10 letih zmanj$ati prej omenjeno 50
% neustrezno stanje na glavnih in regionalnih cestah, kar
pomeni posodobitev okoli 5 % oziroma med 150 do 200
km drZzavnega cestnega omrezja, pa bo drzava morala
razmisliti tudi o drugih konvencionalnih virih financiranja
njihovega razvoja, kot so posojila ali obveznice. Ker
drzavne ceste ne ustvarjajo neposrednih prihodkov
upravljavcu, bi za drzavo bil Se posebej zanimiv model
izdajanja dolgoro¢nih obveznic, s katerim bi Direkcija RS
za ceste lahko financirala skoraj 50 % vseh ukrepov na
drzavnem cestnem omrezju. Seveda pri posameznih
ukrepih ne smemo pozabiti na sofinanciranje lokalnih
skupnosti. Zaradi tehnoloSke povezanosti posameznih
elementov cestne ureditve in doseganja sinergi¢nih
u€inkov pri hkratnem urejanju cestne in druge komunalne
infrastrukture v naseljih bodo morale lokalne skupnosti
redno sodelovati pri (so)financiranju ukrepov, predvsem
ureditev v naseljih. Navsezadnje je tak$no sofinanciranje
opredeljeno tudi v zakonu o javnih cestah.
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Diagram 3: Realizacija proracuna Dlrekcije RS za ceste v
obdobju 1994-2011 — nivo stalnih vrednosti
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Diagram 4: Realizacija proracuna Direkcije RS za ceste v
obdobju 1994-2011 — gradnja
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Diagram 5: Realizacija proracuna Direkcije RS za ceste v
obdobju 1994-2011 — investicijsko vzdrZzevanje

4 Potek priprave Nacionalnega programa
razvoja in vzdrzevanja drzavnih cest

Na Direkciji RS za ceste se trenutno pripravljajo
strokovne podlage za tretji predlog Nacionalnega
programa razvoja in vzdrZzevanja drZzavnih cest. S tem
programom bo drzava definirala pravila za dolo¢anje
prioritet ukrepov razvoja in vzdrzevanja ter njihovega
financiranja, pri ¢emer bodo ukrepi za boljSo prometno
varnost morali imeti absolutno prednost. V strokovnih
podlagah bo potrebno zajeti tiste razvojne projekte na
drzavnih cestah, za katere je na podlagi izdelane
predhodne  Studijske, projektne in  investicijske
dokumentacije razvidno, da bodo s svojo realizacijo
prinesli tolikSne prihranke uporabnikom drzavnih cest in
prebivalcem ob njih, da bodo ekonomsko upraviceni.
Projekti bodo s podroja cestnih novograden;j,
rekonstrukcij obstojecih cest in obvoznic, ki jih Direkcija
RS za ceste s proracunskimi sredstvi ne bo mogla
realizirati, hkrati pa niso sestavni del NPIA oziroma so v
Resoluciji o Nacionalnem programu izgradnje avtocest
uvrs€eni Casovno preve¢ odmaknjeno. Ob zagotovitvi
pogojev za izvajanje Nacionalnem programu razvoja
drzavnega cestnega omrezja in ob ohranitvi sedanjega
nivoja zagotavljanja proracunskih finan¢nih sredstev
Direkcije RS za ceste, bi bilo mozno odpraviti zaostanke
pri investicijskem vzdrzevanju in posodobitvah cest z
ukrepi, ki odpravijajo kapacitetne probleme (to so
predvsem novogradnje, obvoznice in rekonstrukcije) ter
ukrepi, s katerimi se zagotavlja ustrezen standard povezav
glede tehni¢nih elementov cest (manjSe rekonstrukcije,
preplastitve, ureditve, sanacije objektov in drugi ukrepi
investicijskega vzdrzevanja).

Kljuéna vpraSanja nacionalnega programa razvoja in
vzdrzevanja drzavnega cestnega omrezja so naslednja:

- dologitev vrednosti, obsega in u€inkov programa,
- dologitev moznosti financiranja,

- dologitev dinamike razpolozZljivih virov,

- dologitev ¢asovne dinamike izvedbe programa,

- dologitev prostorske opredelitve,

- uskladitev izvedljivosti izvedbe programa,

- dologitev vplivov izvedbe na odvijanje prometa;

Trenutno so strokovne podlage za izdelavo
nacionalnega programa razvoja in vzdrzevanja drzavnih
cest pripravljene do stopnje, ko je razli¢ne opcije izvedbe
programa mogoce soociti z moznostmi virov. Prikazane
opcije zajemajo tako investicije kot tudi investicijsko
vzdrZzevanje drzavnih cest, ne vkljuCujejo pa rednega
vzdrzevanja, skupinskih projektov, GJS linijskega
potniSkega prometa in delovanja Direkcije RS za ceste.
Ocenjena vrednost nastetih postavk v opazovanem 20
letnem obdobju znaSa 3,1 milijarde EUR.
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4.1 Financna izhodisSc¢a
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Diagram 6: Predvidena finanna sredstva v predlogu
Nacionalnega programa razvoja in vzdrzevanja drzavnih
cest.

Strokovne podlage v svoji polni razli€ici predvidevajo
obrnitev trenda propadanja in slabSanja kakovosti
slovenskega drzavnega cestnega omrezja ter dopolnitev
obstojeCega omrezja z nekaterimi novimi odseki ter
objekti. Skupna vrednost programa v polni izvedbi se
giblje okoli 5,6 milijard EUR, stanje omrezja pa dviguje na
zavidljivih 86% dobrih cest (oz. zgolj 14% slabih cest na
omrezju). lzvedba investicijskega dela programa bi bila
mogoca v priblizno 20 letnem obdobju, s povprecno letno
investicijsko vrednostjo 110-430 milijoni EUR. Ze sam
fiziCni obseg, ki ga v svojih predvidevanjih pokriva predlog
strokovnih podlag in znasSa preko 7.500 km pokritega
cestnega omreZja, kaze na izjemno zahtevnost in
kompleksnost programa, ki bi ga lahko (tako po obsegu
kot po vrednosti) primerjali s programom gradnje
avtocestnega omrezja v Sloveniji ali Se nacrtovano
gradnjo ter posodobitvijo ZelezniSkega omrezja. Temu
primerno je priCakovati tudi znatne ucinke na slovensko
gospodarstvo kot celoto, njegove posamezne sektorje,
investicijsko in konéno potrosnjo, produkcijo, zaposlenost,
javne finance in zunanjetrgovinsko ravnotezje.
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Dostopnost
Prometna varnost

Ohranjanje omrezja
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Diagram 7: Predvidene dolzine ukrepov v predlogu
Nacionalnega programa razvoja in vzdrzevanja drzavnih
cest

Programskemu obsegu primerna je tudi kompleksnost
finanénega modeliranja pokrivanja programskih potreb.
Proces finan€nega modeliranja za potrebe NPRVDC lahko
v osnhovi razdelimo na $tiri segmente, in sicer:

a) analiza makroekonomskega in javno-finanénega
okolja,

b) multivariantna analiza investicijskih potreb po
finan€nih sredstvih glede na razliCice izvedbe
programa,

c) analiza moznih virov financiranja za pokrivanje
investicijskih potreb,

d) ocena potencialnega prostega denarnega toka za
pokrivanje nastalih finanénih obveznosti.

Prvi segment modela nam pove, da se nahajamo v
obdobju spodnjega dela gospodarskega cikla, ki ga
zaznamujejo omejene proracunske zmoznosti financiranja,
nara$€anje javno-finanénega primanjkljaja ter akumulacija
javnega dolga. Kljub temu, da Slovenija s trenutnim okoli
32% javnim dolgom Se ne dosega zgornje meje zadolzitve
kot ga naceloma dovoljuje Evropska zaveza o stabilnosti
(60% BDP), pa slednji hitro narasc¢a. Kljub trenutnemu
relativno neprijaznemu makro in javno-finanénemu okolju
je potrebno poudariti, da tovrstni investicijski programi
presegajo obdobje enega gospodarskega cikla ob hkratni
pozitivnem ucinku na gospodarstvo, Se posebej v obdobju
kréenja povprasevanja in investicijske iniciative zasebnega
sektorja, zato jih je smiselno podpreti ter zanje predvideti
dolo¢ena razvojna finan¢na sredstva.
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IM 8.688.174.392| 1.327.889.559] 1.001.894.534| _984.564.377| 1.133.566.155| _952.593.205| _208.502.789)|
Tabela 2: Vrednost investicij v predlogu Nacionalnega
programa razvoja in vzdrzevanja drzavnih cest

Drugi segment modela pokaze, da se investicijske
potrebe po financnih sredstvih gibljejo med 230 milijoni
EUR pa vse do 5,6 milijarde EUR, odvisno od izbrane
razliCice izvedbe, pri Cemer je z vidika doseganja
primarnih  programskih  ciljev izboljSanja  kvalitete
drzavnega cestnega omrezja, smiselno razmi$ljati zgolj o
tistih razliCicah izvedbe, ki izboljSujejo stanje omrezja, to
S0 opcije:

- MIXIMAX(G+R1+R2),

- MIXIMAX(G+R1+R2+R3),

- MIXIMAX-VSI.

MAX-VSI je cilino stanje — izvedba nacionalnega
programa, ostale razli¢ice pa predstavljajo mozne etape
na poti k temu cilju. Glede na to se spekter investicijskih
potreb po finanénih sredstvih realno giblje med 3,2 milijard
EUR pri razliici MIX(G+R1+R2), pa vse do 5,6 milijard
EUR pri polni izvedbi programa, MAX-VSI. Temu primerna
sta tudi tretji in Cetrti segment finanénega modeliranja, to
je identifikacija moznih virov financiranja za pokrivanje
investicijskih potreb ter potencialni prosti denarni tok za
pokrivanje programskih finanénih obveznosti. Trenutni
proracunski potencial skrbnika omreZja, Direkcije RS za
ceste znaSa okoli 250 milijonov EUR, od tega investicijski
potencial okoli 120 milijonov EUR, razvojni investicijski
potencial pa okoli 50 milijonov EUR. Edini finan¢ni vir
Direkcije RS za ceste v tem trenutku je integralni proracun
RS, kar pomeni, da se omrezje drzavnih cest finan¢no
napaja po sistemu »shadow toll« oziroma s prikritim
cestninjenjem, uporabniki pa so indirektno in pavSalno
obremenjeni za uporabo infrastrukturnega omrezja.
Moznosti za prehod na sistem »user pay« ali »uporabnik
placa« v tem trenutku Se ni, bi pa lahko prihodnja uvedba
satelitskega cestninjenja na celotnem drzavnem omrezju
pomenila  izboljSanje  finanénega napajanja ter
avtonomnost financiranja omrezja. V tem trenutku skrbnik
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omrezja tudi nima moznosti uporabe zunanjih virov za
pokrivanje investicijskih potreb.

Delez slabih cest po 20 letih G1 G1+G2 G+R1 G+R1+R2 |G+R1+R2+R3 Vsl

Scenari 1 - MIN 8% 82% i 0% 58% 54%
Scenari 2 - MIX 824 nh 62% M 2% 4%
Scenari] 3 - MAX 82 i 62% M 2% 4%

Vrednost investicij (brez Delovanje DRSC) Gl G1+G2 G#*R G+R1+R2 |G+R1+R2+R3 Vs1

Stenarij 1 - MIN 279808.561| 562.144.177|1.036.765.116| 1 610.021.678| 2 162 613 965 2347 465.108
Scenarij 2 - MIX 409.472.538|1.193.390.310| 2.093.079.797 | 3.154.931.899| 4.067.501.110 | 4.276.003.900
Scenari] 3 - MAX 1.327.889.559| 2.329.784.093| 3.314.348. 470| 4.447.914.625| 5.400.507.830 | 5.609.010.620

KM izve denih ukrepov G1 G1+G2 G+R1 G+R1+R2 |G+R1+R2+R3 Vsl

Scenari 1 - MIN 179 (¥ %63 1733 2986 3419
Stenari 2 - MIX 449 1.169 2495 4378 6.923 1584
Scenati] 3 - MAY 501 1.334 288 5.003 1.695 8.469

Povprecni letni proracun DRSC (celota, stalne cene] Gl G1+G2 GoR

Scenar 1 - MIN 127.073.918| 143686 639] 167 417.747
Scenar 2-MIX 174431816 213627 704] 258612.176] 311704.184] 357.333.244] 367.150.384
Scenar 3 - MAX 20352667 2/0.447.393] 319675612] 376.353.920 123.963.580 434408120

Tabela 3: Matrika optimalnosti po posameznih MIN-MIX-
MAX ukrepih v predlogu Nacionalnega programa razvoja
in vzdrZzevanja drzavnih cest

Glede na navedeno bi bilo za finan&no pokritje izvedbe
nacionalnega programa razvoja in vzdrZevanja drzavnega
cestnega omrezja, smiselno in potrebno narediti naslednje
korake:

a) programu dologiti dolgorocni sistemski vir financiranja
v obsegu med 100 milijoni EUR do 240 milijoni EUR
letno (odvisno od izbrane opcije izvedbe programa).
Zagotovitev tovrstne oblike zaveze je nujna, Se
posebej v primeru, Ce Zelimo k projektu pritegniti
zasebni sektor in zasebni finanéni potencial,

b) nacionalnemu programu dodeliti dolo¢eno stopnjo
»avtonomnosti«, kar mu bo omogocilo pokrivanje
kratkoro€nega neskladja med investicijsko porabo in
zagotovljenim  programskim  finanénim  virom.
Navedeno neskladje se obi¢ajno pokriva z uporabo
doloCenega nivoja finanénega vzvodja oziroma z
uporabo zunanijih virov financiranja,

c) spremeniti oziroma prilagoditi statusno-pravno
organiziranost Direkcije RS za ceste, tako da bo
mogoce izpolniti predhodno navedeno to¢ko. Ob tem
je mogoCe razmisljati v smeri ustanovitve posebne
pravne entitete — npr. agencije ali podjetja za izvedbo
nacionalnega programa. V tem primeru je v
nadaljevanju mogocCe izvedbo programa izpeljati tudi
skozi katero izmed oblik javno-zasebnega ali javno-

G+R1+R2 |G+R1+R2+R3 Vst
196.080.504| 224710.189] 232960746

javnega partnerstva, kar bi lahko bistveno
razbremenilo zacetne in tekoCe letne potrebe
proratuna RS po zagotavljanju sistemskega

finanénega vira za realizacijo programa.
4.2 Dinamika

Smiselne razli¢ice izvedbe nacionalnega programa, ki
izboljSujejo stanje omreZja so torej MIXIMAX(G+R1+R2),
MIX/MAX(G+R1+R2+R3) in MIX/MAX-VSI.

Investicija / leto - MIN

5 0O KAPACITETA
.g 0 DOSTOPNOST
S, O VARNOST
g O CESTNI
E @ OSTALO
Leto
Diagram 8: Efekt minimalnih investicij v predlogu

Nacionalnega programa razvoja in vzdrzevanja drzavnih
cest

Izvedeni km / leto - MIN
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Diagram 9: Izvedeni kilometri v efektu minimalnih investicij
v predlogu Nacionalnega programa razvoja in vzdrzevanja
drzavnih cest

Stanje cest - MIN
- IIIIII
N IIIIII
60%
i I
40% I I I I I I m slabe

20%

0% IIIIII
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Diagram 10: Stanje cest v efektu minimalnih investicij v
predlogu Nacionalnega programa razvoja in vzdrzevanja
drzavnih cest
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Investicija mio EUR
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Leto

Diagram 11: Efekt maksimalnih investicij v predlogu
Nacionalnega programa razvoja in vzdrZzevanja drZavnih
cest

Maksimalna razli¢ica MAX-VSI v skupni vrednosti 5,6
milijard EUR predpostavlja izvedbo vseh evidentiranih
potrebnih ukrepov obenem z zadostnim investicijskim
vzdrzevanjem predvsem v drugem delu opazovanega
obdobja. V scenariju je predvidena dinamika za
pospeSeno obnovo omrezja v prvem delu obdobja in
Siritve kapacitet v drugem delu obdobja. Tockovni ukrepi
namenjeni prometni varnosti in dostopnosti se izvajajo
enakomerno v opazovanem obdobju. Na ta nacin je
dosezeno ¢im hitrejSe izboljSanje stanja cestnega
omrezja. Analize kazejo, da bi po 4 letih odstotek slabih
cest padel pod 40 % in znasal po 20 letnem obdobju le
Se 14 % slabih cest.
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Izvedeni km / leto MAX

o INVZ 2
mINVZ 1
O URED

 MODE
O PREP

m OBNO
o REKO

Leto

Diagram 12: lzvedeni kilometri v efektu maksimalnih
investicij v predlogu Nacionalnega programa razvoja in

vzdrZzevanja drzavnih cest

Stanje cest MAX

01 2 3 45 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20

O dobre
@ slabe

Leto

Diagram 13: Stanje cest v efektu maksimalnih investicij v
predlogu Nacionalnega programa razvoja in vzdrzevanja
drzavnih cest

Razli¢éica MIX-VSI v skupni vrednosti 4,3 milijarde
EUR ponavlja vecino lastnosti maksimalnega scenarija
razen pri Siritvi kapacitet, kjer so izvzete nekatere najvecje
novogradnje (3. razvojna os, cestna povezava Hrastnik—
Zidani most in evidentirane obvoznice, ki $e niso vkljucene
v NRP). IzboljSanje stanja je predvideno na enak nacin kot
pri maksimalnem scenariju.

Analogno delujejo razli€ice:

- MIX(G+R1+R2) v skupni vrednosti 3,2 milijarde
EUR,

- MIX(G+R1+R2+R3) v skupni vrednosti 4,1 milijarde
EUR,

- MAX(G+R1+R2) v skupni vrednosti 4,4 milijarde
EUR,

- MAX(G+R1+R2+R3) v
milijarde EUR,

pri ¢emer kombinaciji (G+R1+R2) ne predvidevata
izvedbe ukrepov na kategorijah R3 in RT, kombinaciji
(G+R1+R2+R3) pa izlo¢ata kategorijo RT. Ob tem bi se pri
razlicicah MIX(G+R1+R2) in MAX(G+R1+R2) stanje
predvidoma izboljSalo na 44 % slabih cest na koncu
opazovanega 20 letnega obdobja, pri razliicah
MIX(G+R1+R2+R3) in MAX(G+R1+R2+R3) pa je
ocenjeno izboljSanje stanja na 20 % slabih cest (glej
Tabelo 3).

UcCinkovitost programa na tej ravni prikazuje delez
prometnega dela na obnovljenih delih glede na celotno
prometno delo. Soodvisnost poveCevanja vlozkov in
u€inkovitosti nacionalnega programa pa celovito prikazuje
Diagram 14. V njegovem prikazu so vklju€eni le linijski
ukrepi, kjer je smiselna ocena prometnega dela
(preplastitve, obnove, rekonstrukcije, ureditve in ukrepi za
Siritev  kapacitete  novogradnje, modernizacije in
obvoznice). UCinkovitost je ocenjena glede na opravljeno
prometno delo v Republiki Sloveniji na drzavnih cestah za
leto 2008.

skupni vrednosti 5,4

Ohranjanje

iri apacitef
30% —
/ =
20% —

Delez prometnega del
PO
& 8

o 500 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000 3.500 4.000 4.500
Investicija v mio EUR

—e— Prednost obnovitvenih ukrepov
Prednost obremenjenim cestam

= Prednost Siritve kapacitet

—%—Prednost obnovitvenim ukrepom na obemenenih cestah)

Diagram 14: Soodvisnost povecevanja vlozkov in
ucinkovitosti predloga Nacionalnega programa razvoja in
vzdrZevanja drzavnih cest

Izvedba programa nad rde€o zveznico daje prednost
ukrepom za ohranjanje in obnavljanje omrezja, pod ¢rto pa
je poudarek na Siritvi kapacitet. Do navpi¢nice 1 daje boljSi
rezultat izvedba obnovitvenih ukrepov na prometno bolj
obremenjenih cestah, pri ¢emer je polovica uporabnikov
delezna ucinkov vlaganj. Desno od navpinice 1 je v
prednosti izvedba ukrepov po razli€ici, ki daje prednost
obnovam. Ce pa bi bila dana prednost Siritvi kapacitet po
spodnji krivulji, bi pri navpi¢nici 1 ob enakem vlozku bilo
ucinkov vlaganj delezno le okrog 5 odstotkov uporabnikov.

Predlagane opcije bo vedno potrebno gledati celovito —
vedno je kon¢ni cilj izvedba vseh evidentiranih ukrepov.
Smiselne razli€ice, ki Ze izboljSajo stanje omrezja so etape
za dosego tega cilja. 1z vidika uporabnikov drzavnih cest je
v zaCetnem obdobju izvajanja programa smiselno najprej
izvajati  obnovitvene ukrepe na prometno  bolj
obremenjenih odsekih, saj bi tako z danimi sredstvi
dosegli najvegje zadovoljstvo uporabnikov. Ce sledimo
naelu maksimizacije zadovoljstva uporabnikov, bo
potrebno v prvem obdobju izvesti obnovitvene ukrepe na
prometno bolj obremenjenih odsekih, v nadaljevanju
obnovitvene ukrepe na manj obremenjenih odsekih in kot
zadnje ukrepe Siritve kapacitet. Tockovni ukrepi se
enakomerno izvajajo v celotnem obdobju. V konénem
predlogu nacionalnega programa bo dinamika izvajanja
projektov znotraj posamezne vrste ukrepa izdelana z
upostevanjem kriterijev za razvrS€anje in individualni
ucinkovitosti vsakega posameznega projekta. Ob tem bo
lahko dinamika do dolo€ene mere spremenjena zaradi
vpliva projektov na odvijanje prometa.

5 Program izgradnje drzavnih cest na
podroéju Podravske regije in mesta
Maribor

Finan¢na sredstva Direkcije RS za ceste za razvoj ter
upravljane in redno vzdrzevanje glavnih in regionalnih
cest, predvidena v trenutno veljavnem proracunu za leto
2010, znaSajo 241.623.557 EUR, od tega 100.176.524
EUR za investicisko vzdrzevanje in gradnjo ter
141.447.043 EUR za upravljanje in redno vzdrzevanje. Za
leto 2011 pa finanéna sredstva, predvidena v trenutno
veljavnem proracunu, znaSajo 220.555.814 EUR, od tega
94.654.336 EUR za investicijsko vzdrZevanje in gradnjo
ter 125.901.478 EUR za upravljanje in redno vzdrzevanje.
Z drugim rebalansom proraduna za leto 2009 je bilo
zagotovljenih vec¢ finan¢nih sredstev in sicer 247.557.735
EUR, od tega od tega 223.744.557 EUR za investicijsko
vzdrZevanje in gradnjo ter 23.813.178 EUR za upravljanje
in redno vzdrZzevanje.

Financna sredstva, predvidena za upravljanje in tekoce
vzdrZzevanje drzavnih cest, so se v letih 2010 in 2011
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poviSala zaradi nemotenega izvajanja koncesijske
pogodbe ter placevanja s pogodbo prevzetih obveznosti.
Predlog prora¢una Republike Slovenije za leti 2009-2010
pa predvideva znizanje sredstev za investicijsko
vzdrZzevanje in gradnjo drzavnih cest, kar je posledica
predvsem spremenjene dinamike financiranja evropskih
projektov. Pri tem so namre¢ upostevane realne moznosti
¢rpanja evropskih sredstev, za normalno izvajanje pa tudi
dodatne potrebe po sredstvih celotnega proracuna.
Spremembe financiranja so evidentirane tudi na nekaterih
domacih projektih z razliénimi ukrepi, saj so iz tega
podprograma zagotovljena potrebna sredstva za nujne
nalozbe v Zeleznisko infrastrukturo.

Evropskega sklada za regionalni razvoj. V kolikor ne bo
vecjih zapletov v postopkih oddaje del, se bo gradnja
armiranobetonske galerije priela v mesecu septembru
2010. Zaradi izredno zahtevnih naravovarstvenih pogojev
zaradi varovanja ornitoloskih habitatov na podrocju
Meljskega hriba (gnezdiSce redkih ptic) je namre¢ gradnja
¢asovno omejena in sicer od meseca septembra do
meseca januarja, saj soglasje Agencije RS za okolje
investitorju omejuje izvedbo gradbenih del v ¢&asu
vegetacijske in gnezditvene sezone, zato se predvideva,
da se bodo gradbena dela izvajala vsaj tri leta.

Cesta pod Malecniskim hribom je bila v letu 2004 Ze

Povrsina regij, dolzina

Dolzina brez

Delez Gostota brez

Indeks

Delez z

Indeks z

G G I Gt g Povrsina Delez g Stevilo obéin| Delez g AC brez AC g AC brez AC g Dolzina z AC AC g Gostota z AC AC
omrezja 31.12.2008 < o & n & km T = km T
re'D.e Skupaj Slovenija 20273 100% 210 100% 5961,336  100% 3007  100% 6.657,335  100% 3335  100%
T_[Pomurska 5 1337 ] 6,50%) 27| 12,86%| 7 445,675 1,48%| 4 333,3 | 110,67%| 7 515,235 | 7,74%] 3 3654 | 115,54%
2 _|Podravska 5 2170 |_10,70% 21| 19,52%| 2 747,521 | 12,54%| 3 344,5 | 114,58%| 2 840,132 | 12,62%| 2 387,2 | 116,08%
3 |Koroska 10 1.041]  513% 12 5.71%| 11 271,808 | 4,56%| 10 261,1| 86,85%| 11 271,808 | 4,08%| 11 261,1] 78,28%
4 |Savinjska 3 2384 | 11,76% 33| 15,71%| 3 741,075 | 12,43%| 6 310,9 | 103,39%| 4 805,361 | 12,10%) 338,0 | 101,35%
5 |Zasavska 12 264 | 1,30%| 12 3] 1.43%| 12 93,024 | 1,56%]| 2 353,1 | 117,45%| 12 93,834 | 1,41%| 4 355,4 | 106,57%
6 | Spodnjeposavska 11 885 | 4,37%| 11 4] 1,90%[ 10 276,246 | 4,63%| 5 312,1] 103,82%| 10 312,851 | 4,70%) 353,5 | 105,99%
7_|Jugovzhodna Slovenija 2675 13,19%| 5 20| 9,50%| 1 794,870 | 13,33%| 7 297,1] 98,83%| 3 829,368 | 12,46%| 8 310,0| 92,96%
8 _|Osrednjeslovenska 2.555 | 12,60%| 4 26| 12,38%| 5 668,663 | 11,20%| 9 261,7 | 87,05%| 1 851,368 | 12,79%| 7 333,2| 9991%
9 |Goreniska 2137 | 10,54%| 6 18] 857%| 6 530,314 | 8,00%| 11 2482 | 82,54%| 6 598,330 | 8,99%| 10 280,0 | 83,95%
10_|Notranjsko-kraska 1456 | 7,18%| 10 6] 2.86%| 9 328,853 | 5,52%| 12 2259 | 75,12%| 9 360,703 | 5,42%| 12 247,7| 74,28%
11_|Goriska 7 2325 | 1,47%| 7 13| 6,19%| 4 679,052 | 11,39%| 8 292,1| 97,14%| 5 715,110 | 10,74%| 9 307,6 | 92.22%
12_|Obalno-kradka 9 1.044 | 515%| 9 7] 3,33%| 8 384,035 | 6,44%| 1 367,8 | 122,35%| 8 462,735 | 6,95%| 1 443,2 | 132,89%)
DeleZ prvih treh (1+2+3) 37,56 % (1+2+3)] 48,10% (1+2+3) 38,30 %) (1+2+3)/3| 118,13 % (1+2+3)[ 3787 % (1+2+3)/3[ 121,50 %)
Nazaj
‘iagania v reglje o9 197 | 2| 1907.2000 | Delez | 2| 1907-2000 [ M9k f o] 1907.2000 | MIKS | o | 50052009 | Detez | 2| 2009 Delez | 2| 2009 Indeks
alje, v zadnjem 5-letnem IS T dolzine | © gostote | © 5 ocena T ocena dolzine
obdobju in leta 2009 « io € & TE€7 (km brezad) = [000 €/ (mikm?) « mio € « mio € & €7 (km brez AC)
re'D.e Skupaj Slovenija 1.934,060  100% 33493490  100% 550,18 100%) 1.053,766  100% 247,558 100% 4455844 100%
T_[Pomurska 7 157,000 | 8.16%] 5 | 354.314.,67 | 105,79%] 7 773.72] 86,10%] 7 93,079 | 8,60%] 4 30,077 | 12.15%| 2 | 6748697 | 151,47%
2 |Podravska 195,035 | 10,08%| 10| 260.909,01 | 77,90%| 6 566,17 | 102,91%| 6 101,593 | 9,64%| 6 25,407 | 10,26%| 9 |  33.988,95| 76,29%
3 |Koroska 90,407 | 4,67%| 6 | 332.613,74 | 99,31%| 8 346,25 | 62,93%| 8 49,093 | 4,66%| 9 11937 | 4,82%| 6| 43.917,85| 98,57%
4 |Savinjska 267,481 | 14,86%| 3 | 387.924,13 | 115,82%| 1 924,81 | 168,09%] 1 154,751 | 14,69%| 2 30,523 | 12,33%| 7|  41.187,62| 9244%
5 |Zasavska 12 52418 | 2,71%| 1| 562.276,62 | 167,88%| 12 148,44 | 26,98%| 12 25,084 | 2.40%| 11 7,793 | 3,15%| 1 83.599,18 | 187,63%)
6 | Spodnjeposavska 87,100 | 4,50%| 7 | 315.297,25| 94,14%| 10 279,04 | 50,72%| 9 48,930 | 4,64%| & 13,318 | 538%| 4 |  48.211,16] 108,21%
7 _|Jugovzhodna Slovenija 242,885 | 12,56% 305.565,81 | 91,23%| 4 817,39 | 148,57%| 2 143,250 | 13,59%]| 1 35,376 | 14,29%| 5 |  44.504,87 | 99,89%
8 |Osrednjeslovenska 209,414 | 10,83% 313.182,77 | 93.51%| 5 800,18 | 145,44%| 5 103,556 | 9,83%| 7 21,271| 859%| 10|  31.811,93| 7140%
9 |Gorenjska 2 219,889 | 11,37% 414.640,02 | 123,80%) 886,09 | 161,05%| 4 130,165 | 12,35%| 3 30,172 | 12,19%| 3 |  56.894,64 | 127,70%
10_|Notranjsko-kraska i 71,521|  3,70%| 11| 217.487,33 | 64,93% 316,66 | 57,56%| 10 36,263 | 3,44%| 10 9,408 | 3,80%| 11] 28.60894| 64.21%
11_|Goriska 2 245961 | 12,72%| 4 | 362.211,60 | 108,14% 842,14 | 153,07%| 3 136,379 | 12,94%| 5 26,163 10,57%| 8 |  38.528,53 | 86,48%
12_|Obalnokraska 10 74040 | 3,83%| 12| 192.795,80 | 57,56%| 11 201,28 | 36,58%| 11 31425 2,98%| 12 6111 247%| 12|  15912,65| 35.72%
Delez prvih treh (1+2+3)] 40,14 % (1+2+3)/3] 135,83 % (1+2+3)/3] 160,74 % (1+2+3) 41,22% (1+2+3)[ 38,81 % (1+2+3)/3[ 155,60 %
Tabela 4: Indikatorji razvoja prometne infrastrukture v modernizirana in sicer od km 0+619 do km 0+890. Zaradi

Podravski regiji in ostalih 11 statisti¢nih regijah

Kar se ti¢e financiranja razvoja ter upravljanja in rednega
vzdrZevanja glavnih in regionalnih cest v Podravski
statisticni regiji, kot je predvidena v trenutno veljavhem
proratunu 2010-2011, znaSajo finan€na sredstva v letu
2010 25.829.406 EUR, od tega 8.129.600 EUR za
investicijsko vzdrZzevanje in gradnjo ter 10.853.00 EUR za
upravljanje in redno vzdrzevanje, medtem ko v letu 2011
zna$ajo finanéna sredstva 26.596.512 EUR, od tega
10.853.000 EUR za investicijsko vzdrzevanje in gradnjo
ter 15.743.512 EUR za upravljanje in redno vzdrzevanje.
Ne glede na to Direkcija RS za ceste v letoSnjem letu
predvsem na SirSem obmoc¢ju Maribora nacrtuje pripravo
prostorske, projektne in investicijske dokumentacije ter
priCetek gradnje na kar nekaj vegjih cestnih projektih.

PROJEKT 99-0224: MELJSKA CESTA Z GALERIJO
»MALECNIK«

Regionalna cesta R3-709/8614 od km 0,860 do km
1,670

Realizacija do konca 2009 716.399 €

Proradun 2010 350.000 €

Proradun 2011 1.000.000 €
NRP 2012 1.300.000 €
NRP 2013 1.000.000 €
NRP 2014 2.300.000 €

V maju 2010 je bil objavljen javni razpis za pricetek
gradnje regionalne ceste R3-719/8614: Meljske ceste na
odseku pod Male€nikom, za gradnjo katere si Direkcija RS
za ceste prizadeva pridobiti tudi finan¢na sredstva iz

izgradnje Cistilne naprave in s tem povezanim zapletom
okrog zemljiS¢ se dela niso dokoncala, tako da je izpadel
odsek od km 0+890 do km 1+150. Ker je bila Cistilna
naprava zgrajena v obmocju Ze obstojeCe ceste, je bilo
potrebno korigirati niveleto le-te. Za nadaljevanja projekta
je bila izdelana projektna dokumentacija modernizacije
ceste od km 1+150 do km 1+670. Projekt predvideva
ureditev obmocja z podpornimi in opornimi konstrukcijami,
ter izgradnjo galerije pod Meljskim hribom za katero je
potrebno pridobiti gradbeno dovoljenje, semaforizacijo
postajaliS¢ zaradi izgradnje levo zavijalnih pasov. Dejstvo
je, da investicija predstavlja prakticno novogradnjo.
Obstoje€a drzavna cesta trenutno namrec¢ ni prevozna za
motorna vozila. Ko bo obstoje¢a cesta modernizirana, bo
predstavljala prikljuéno cesto na odsek AC Slivnica-
Pesnica in bo predstavljala novo vzhodno vpadnico v
mesto Maribor. Obnovili se bodo tudi vsi obstojeci
komunalni-energetski vodi, vklju¢no s plinovodom in
fekalno kanalizacijo, katere investitor je MO Maribor.

PROJEKT 08-0066: Zahodna obvoznica Maribor — juzni
krak

Novogradnja stiripasovne hitre ceste od km 3+600 do
km 4+860

Realizacija do konca 2009 475.227 €

Proracdun 2010  500.000 €

Proracdun 2011 1.000.000 €
NRP 2012 1.000.000 €
NRP 2013 1.500.000 €
NRP 2014 4.000.000 €
NRP 2015 5.000.000 €
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NRP 2016 5.000.000 €

Drugi najvecji projekt, ki ga Direkcija RS za ceste vodi
na podrogju mesta Maribor, je priprava in izvedba
predhodnih pripravljalnih del za izgradnjo 1. etape juznega
kraka Zahodne obvoznice Maribor v dolzini 1260 m in
sicer od rondojskega kroziS€a na Streliski cesti do
Kardeljeve ceste.

V letu 2009 je bila izdelana projektna dokumentacija
faze PGD/PZI, prav tako pa je sredi leta Direkcija RS za
ceste priCela s pridobivanjem soglasij za predhodna
arheoloSka izkopavanja. Na podlagi predhodnih
arheoloskih sondiranj se bodo dologili ukrepi, ki so
potrebni za zas¢ito arheoloske dediscina. V letu 2010 je
predvidena izdelava investicijske dokumentacije (PIZ in
INVP), pricela pa se bodo tudi arheolo$ka izkopavanja ter
odkupi zemljiS¢ in nepremiénin. Potrebno je odkupiti 13
stanovanjskih in gospodarskih objektov ter pridobiti
projektno dokumentacijo faze PGD za njihovo rusitev. MO
gradnjo. PriCetek gradnje je predviden v drugi polovici leta
2012 ali v prvi polovici leta 2013.

Na delu juznega kraka Zahodne obvoznice Maribor od
Streliske ceste do BDC oziroma odseka AC Slivnica-
Pesnica je v izdelavi drzavni prostorski nacrt za izgradnjo
Stiri pasovne hitre ceste, ki bo skupaj s preostalimi odseki
Zahodne obvoznice Maribor, ki potekajo od krozis¢a na
Gosposvetski cesti preko Koroskega mostu, ceste
Proletarskih brigad do kroziS¢a na Streliski cesti, tvorila
jugozahodni del bodoega cestnega obroa okoli
Maribora, kateremu bo potrebno ob Ze zgrajeni Vzhodni
obvoznici prostorsko umestiti Se severni del obvoznice, ki
bo Zahodno obvoznico povezala z Vzhodno obvoznico —
AC Slivnica-Pesnica.

PROJEKT 08-0067: PODf\LJéEK
PROLETARSKIH BRIGAD-LIMBUSKA CESTA
Realizacija do konca 2009 79.911 €

CESTE

Proradun 2010 150.000 €
Proradun 2011 4.500 €
NRP 2012 250.000 €
NRP 2013 300.000 €
NRP 2014 2.000.000 €
NRP 2015 5.000.000 €
NRP 2016 3.000.000 €

V letu 2009 je bila izdelana idejni projekt, trenutno pa
je v izdelavi projektna dokumentacija faze PGD/PZI za
novogradnjo podaljSka ceste Proletarskih brigad do
LimbuSke ceste v dolzini 1700 m. V letu 2010 se bo
pricelo tudi z izdelavo investicijske dokumentacije (PIZ in
INVP), ter odkupi zemlji$¢. Pricetek gradnje je predviden v
drugi polovici leta 2011 ali v prvi polovici leta 2012.

V sklopu ostalih vegjih projektov revitalizacije
drzavnega cestnega omrezja v Podravski regiji na
podro¢ju Maribora Direkcija RS za ceste izvaja Se
rekonstrukcijo 2. etape ceste Maribor-Ptuj skozi Spodniji
Duplek ter nadaljevanje 3. etape prenove Ptujske ceste,
Se posebno pozornost pa je v zadnjih dveh letih namenila
pripravi projektne dokumentacije za:

- celovito rekonstrukcijo 4. etape glavne ceste G1-1
Maribor-Ptuj na Ptujski cesti do avtocestnega
priklju¢ka na Ptujski cesti,

- celovito rekonstrukcijo 5. etape glavne ceste G1-1
Maribor-Ptuj s pricetkom gradnje krozis€a v
Miklavzu,

- celovito rekonstrukcijo regionalne ceste R2-430
Hoce-Maribor: hitra cesta skozi Maribor med
Hocéami in BDC,

- celovito rekonstrukcijo regionalne ceste R3-937
Bresternica-Gaj-Sv. Jurij,

- celovito rekonstrukcijo regionalne ceste R2-435
Maribor-Ruse—Selnica med Limbusko cesto in
Ru$ami, vkljuéno z obvoznico Rus$, ki je v fazi
prostorskega umescanja;

Vse navedene rekonstrukcije se bodo priele izvajati v
oziroma po letu 2012.

6 Viriin literatura:

Izdelava osnutka Nacionalnega programa razvoja in
vzdrzevanja drzavnih cest: predstavitev izhodiS¢ za
izdelavo konc¢nega predloga Nacionalnega programa
razvoja in vzdrZzevanja drzavnih cest (Ministrstvo za
promet - Direkcija RS za ceste, Omega Consult d.o.o.
Ljubliana, DDC Svetovanje InZeniring d.o.o. Ljubljana,
februar 2010)

Proracun Republike Slovenije za leti 2010-2011
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Angel POLAJNKO
DCM - Drustvo za ceste severovzhodne Slovenije

Problematika izgradnje in vzdrzevanja
cestnega omrezja v Mariboru

1 Uvod

Stanje na mariborskih cestah in ulicah ni zadovoljivo.

Na eni strani je razvidno, da cestna mreza ni popolna,
da manjkajo nekatere bistvene povezave, kot npr.:
zmogljiva povezava V-Z na levem bregu , povezava med
Taborom in Pobrezjem ter cela vrsta vpadnic in nereSeni
prometni vozli, kot je npr.: Trg Republike. Na drugi strani
je mreza marsikje dotrajana in so potrebne temeljite
rekonstrukcije zgornjega ustroja in ostalih elementov
vkljuéno s komunalnimi in energetskimi vodi.

Poseben problem predstavljajo peS in kolesarske
povrSine. Te so neurejene, zaradi nenehnih prekopavan;:
posSkodovane, neravne, polne jam in lukenj, skorajda
nevarne za peS promet. Ni¢ bolje ni s kolesarskimi
stezami. V mestu ni ustrezne kolesarske mreze, ki bi
zadovoljivo vodila kolesarje k ustreznim ciljem.

Pomanjkanje pa se kaZe tudi v nedosledni pomanijkljivi
in neestetski opremi javnih povrSin kot so npr.:
neprometna  signalizacija,  neustrezno tlakovanje,
postavljanje raznih ograj, kolickov, razsvetljava, obvestilne
table itd.

Drustvo za ceste Maribor, je regionalno drustvo, zato
ne posveCa pozornost le cestno prometni problematiki
mesta Maribora. Pripravilo je Ze veC posvetov in
strokovnih predavanj, med njimi najodmevnejSi posvet na
to temo z naslovom 'Zivljenje v mestu s poudarkom na
prometu’. Ob obravnavi cestne problematike mesta
Maribora se kaZze pomanjkljivost vmesne stopnje med
drzavo in obcino, kar je bilo izre€eno tudi na omenjenem
posvetu, zato je potrebno zaceti razmisljati o regijskem
organiziranju cestnega gospodarstva. Drzava namre¢
podcenjuje regionalno cestno mrezo, ki je v zadnjih
dvajsetih letih izrazito zaostajala za prioritetno izgradnjo
avtocest .

Navedeno stanje terja sistemati¢en pristop k reSevanju
perece problematike.

Pred vsem je potrebno ustrezno organizirati in
usposobiti investicijsko ekipo, zagotoviti finan¢ne vire in
preko dolgoronega plana v skladu s prioritetami
zagotoviti realizacijo programa.

Pristop k planiranju in izvajanju aktivnosti zboljSanja
stanja pa mora biti skrajno racionalen in preveriti bo
potrebno tudi alternativhe reSitve, zlasti vzpodbujanje
javnega prometa in Sirjenja kolesarstva ne samo v
rekreativne namene, temvec tudi kot alternativni prevoz na
deloin iz dela.

2 Vpogled v zgodovino
Podobno neurejeno stanje na mariborskih cestah je
bilo v Sestdesetih letih prejSnjega stoletja.

Nenaden porast avtomobilskega prometa, stihijska
urbanizacija mesta, pomanjkanje finan¢nih sredstev ter

popolna neorganiziranost so vodili v vedno veclje zagate,
dokler te niso pripeljale do popolnega prometnega
infarkta, ko je v mestu promet zastajal kar za nekaj ur.

Tranzitni promet je v poletnih mesecih popolnoma
zavrl promet na glavni prometni osi S-J. NereSena
Zelezni8ka krizanja, neustrezne vpadnice, pomanjkljiva in
neustrezna cestna mreza in tistih Casih $e mnogo
neasfaltiranih cest so bili povod za sistematicni pristop k
odpravi navedenih tezav.

Takratno vodstvo obcine se je zavestno odlocilo, da
ustanovi organizacijo, ki se bo profesionalno ukvarjala z
razreSitvijo te mestne problematike, isto€asno pa je
povezala vse strokovne sile v mestu k pripravi
dolgoroCnega plana izgradnje cestnega omrezja v
mariborski obcini.

Pomembno je to, da je plan obsegal vso cestno mreZzo
na tedaj zelo velikem obmodcju, saj je obcina Maribor
obsegala obmodje med Radami in Sentiljem ter
Lovrencem na Pohorju in StarSami. Ob tako obseZzni
obcini ni bilo potrebe po ustanovitvi regij, saj je bilo
mogocCe zajeti prometni tok od izvora do cilja in pri tem
upoStevati tudi tranzitni promet, ki je v tistih &asih
predstavljal veliko oviro, ker je prihajal iz prometno mnogo
bolj razvitih okoljih in je nakazoval trend razvoja prometa
v Sloveniji. Po tranzitu, ki je takrat predstavlja ¢ez 40%
prometa na mestnih tranzitnih cestah se je dalo sklepati,
kaj nas ¢aka, ¢e ne bomo dovolj odlo¢no in pravo¢asno
ukrepali.

Obc¢ina Maribor je pred 35 leti ustanovila Biro za
izgradnjo cest in ga kot strokovno sluzbo zadolZila za
realizacijo  dolgorotnega programa izgradnje in
modernizacije cest na podrocju ob¢ine Maribor.

Skups¢ina obdine pa je sprejela Dolgorocni program
razvoja in vzdrzevanja cest na podrocju obc¢ine Maribor
ki je obravnaval celoviti pristop urejanja cestne
problematike.

Ime programa ni toéno navedeno.

Obc¢ina Maribor je takrat obsegala podrogja sedanjih
obdin: éentilj, Pesnica,Duplek,Kungota, Selnica, RuS$e,
Lovrenc na Pohorju, Hoe - Slivnica, Rafe- Fram,
Miklavz, StarSe in Maribor.

Zaradi skorajda identi¢nega stanja danes je zanimivo
pokazati pristop k takrathemu reSevanju cestne
problematike .

Ob pripravi programa je bila najprej izvedena analiza
stanja cestne mreze, analiza finan¢nih virov in analiza
realizacijskih resursov ( izvajalci, projektanti, planeriji itd.)

Z ozirom na to, da je bila v plan vkljuéena celotna
cestna mreza, tudi drzavna, so bili k izdelavi plana
pritegnjeni tudi strokovnjaki iz republiSkih institucij.

Analiza stanja cestne mreze je pokazala, kaj vse na
mrezi manjka in kaj vse je potrebno narediti, da bo mreza
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v doloenem ¢&asovnem obdobju prevzela predviden
prometne tokove.

V naslednjem koraku so bili podani predlogi dograditve
cestne mreze.

Sledila je celostna prometna Studija, ki je pokazala
ustreznost planiranih predpostavk izgradnje cestne mreze
in tudi Casovno razporeditev izgradnje posameznih
odsekov 0z. pokazala je prioriteto gradnje.

Na osnovi tako potrjene prometne mreZe, je bila
izdelana analiza vrednosti posameznih odsekov in kon&no
vrednosti celotnega programa.

Program je bil razdeljen na posamezne podprograme:
avtoceste, hitra cesta ter republiSke ceste, mestne ceste in
ulice, regionalne ceste izven mestnega obmodcja in
pomembnejSe lokalne ceste. Skupno je bilo tako zajetih
okrog 400 km cest. Pomembno pa je to, da je pristop
zajemal celotno cestno mrezo in je realizacija tezila k ¢im
bolj kompleksnem urejanju cest na obmocju obcine
Maribor.**

Na osnovi takSne aproksimativne ocene so za
posamezne planske postavke bile podane aproksimativne
vrednosti in prioriteta izgradnje.

Po seStevku vseh postavk je bila podana skupna
ocena finan¢ne vrednosti programa.

Glede na to, da je program zajemal tako ob¢inske, kot
drzavne ceste, je bilo sklenjeno, da bosta realizacijo
programa sofinancirala Republika in obina Maribor. Za
ceste in cestne odseke, kjer so se doloCeni interesi
prekrivali so bila dogovorjena sofinancerska razmerja.

Avtocesto po tem programu bi v celoti financirala
republika, med tem, ko je lokalne ceste ter mestne ulice v
celoti financirala ob¢&ina Maribor.

Poleg profesionalne organizacije , Biroja za cestno
izgradnjo, je obc&ina formirala dva sveta in sicer 'Projektni
svet ali revizijsko komisijo' v Kkateri so sodelovali
strokovnjaki Biroja za cestno izgradnjo, RepubliSke
skupnosti za ceste, Univerze, ter poznani mestni
strokovnjaki s podro¢ja cest, prometa urbanizma in
arhitekture.

Za spremljanje finan¢ne problematike pa je bil formiran
'Financni svet'.

Realizacija programa je predvidevala sledece finan¢ne
vire: proracun republike Slovenije, proraéun obcine
Maribor, mednarodni krediti, donatorji, podjetja in sredstva
samoprispevkov ob¢anov.

Kon¢no je bil sklenjen sporazum o skupnem
financiranju programa med republiko in ob¢ino.

3 Priprava programa - predlog

Ze v prejSnjem poglavju sem omenil, da stanje
mariborskih cest in ulic ni zadovoljivo. V mestni cestni
mreZi manjka Se vrsta elementov, ki jo mora dopolniti in
izboljSati prometne razmere, hkrati pa omogoditi
smiselnejSo urbanizacijo.

Za vzdrZzevanje mestne cestne mreZe je na razpolago
vse manj sredstev in zato ta vedno bolj in bolj propada.
Kljub temu, da so poznane teorije, ki povedo, kaksni
vzdrzevalni ukrepi so na cestni mreZi potrebni letno,
srednjero¢no in v daljSih Casovnih obdobjih, se teh
priporoc€il ne drzimo, saj ni na razpolago dovolj sredstev in
tako se pri vzdrZzevanju vest osredoto€amo le na plug
pozimi in metlo poleti.

Resda ceste prenesejo veg, kot si mislimo, toda nekje
so pa le meje, preko katerih se ne da in e se ne bomo
zavedeli tega, bo pridlo do hudega masc€evanja.

Stroka predpisuje asfaltni previeki 10 letno Zivljensko
dobo. NaSe ceste to demantirajo in nekatere vztrajajo ze
vel kot trideset let brez nove previeke. Seveda so temu
ustrezno neravne in neustrezne, vendar Se vedno
prevozne. Povsod seveda ni tako. Ob vedjih dZevjih se
prozijo plazovi in dele cest odna3ajo, tako, da so
neprevozne in zaprte do izvedbe najnujnejSih sanacij.
Torej gasimo. TakSno stanje ni dobro.

Iz zaCaranega kroga se
sistemati¢nim pristopom.

TaksSen pristop pa omogoc¢a dolgoro€ni program.

Za pripravo dolgoroCnega programa je potrebno
prouciti pred vsem sledec¢a podrocja:

je mozno izviti le s

1) Prostorsko urbanisticno podro¢je, za pripravo
posameznih elementov programa, umescanje programa v
prostor in usklajevanje z ostalimi koristniki prostora.
Prostorsko urejanje mesta je kompleksna naloga, kjer
morajo biti usklajeni najrazlicnejSi interesi koristnikov
prostora. Nih¢e med njimi ne sme prevladovati, ali pridobiti
prednosti pred drugimi. Maribor tako kompleksnega in
usklajenega prostorskega plana Ze dolgo nima. Ta, ki je
sedaj v pripravi in sprejemanju, pa ne upoSteva dovolj
cestno prometne stroke in v kolikor ne bo na tem podrocju
usklajen, bodo za mesto nastale usodne posledice. Kot
primer navajamo ne dovolj prou¢eno izgradnjo parkirnih
hi§ pred vhodom v Kilini¢ni center, ki so takoj po izgradniji
poveCale prometne zastoje na prometnem vozliS¢u
Tabora. Zastoje pa bo Se dodatno povedala izgradnja
medicinske fakultete in druge nacrtovane gradnje na
prometno obcutljivih obmogjih

Pri pripravi programa pa bo seveda potrebno v najvedji
mozni meri upoStevati tudi alternativne reSitve mobilnosti,
se pravi javni prevoz, razvoj kolesarskega prometa in
racionalno gradnjo mesta. Vpliv prometnih tokov mesta,
pa se Siri tudi v okolico, zato bo potrebno pritegniti vse
okoliSke obcine in z njimi uskladiti plan.

2) Finan¢no podrocje, kjer je potrebno izdelati analize
moznih finannih virov tako pri financerjih, ki bodo
program financirali iz proracunskih sredstev, kot analizo
pridobivanja kreditnih sredstev in razvojnih sredstev iz
skladov EU. Potrebno bo tudi iskati moznost vkljucevanja
sredstev drugih financerjev, ki bodo videli v izvajanju
programa svoj interes.

3) Ekolosko podrogje je prav tako eno od podrodij, ki
mora biti profesionalno vklju¢eno v izvajanje programa. Na
eni strani se sreCujemo z dana$njim stanjem, ki ni
ustrezno zato, ker doloCene ceste niso urejene in
prekoracitev prometnih obremenitev ekoloSko ogroza
okolje, na drugi strani pa je potrebno nove poteze graditi
tako, da bo v ¢im vecji meri ohranjeno sedanje okoljsko
ravnotezje, oziroma, da se bo to Se izboljSalo.

Po potrditvi zasnove Dolgoroénega programa
izgradnje in obnove cest na podro¢ju obcine Maribor in
formiranju profesionalne strokovne sluzbe za izvedbo
takSnega programa sledijo sledece aktivnosti:

- priprava izhodiS¢ za sestavo programa. Ta priprava
mora sloneti na analizi obstojeCega stanja. Pred
vsem je potrebno prouditi vse do sedaj sprejete
plane, tako na obcinski kot na drzavni ravni,
ugotoviti delez njihove realizacije, pred vsem pa
vzroke, zakaj plani Se niso realizirani,

- potrebno je preveriti, ali niso bili realizirani zaradi
pomanjkanja sredstev, zaradi neizvedljivost, zato,
ker so se med tem ¢asom spremenile
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predpostavke, ki so narekovale
posameznih elementov programa,

- potrebno je pri strokovnih inStitucijah, ki se
ukvarjajo s planiranjem in razvojem cest na tem
podrocju pridobiti izhodiS€a za planiranje novih cest
in cestnih odsekov.

Pomembno je v ta poizvedovanja vkljuCevati izhodiS€a
razvojnih programov- prostorskih planov, preveriti razvojne
moznosti in zahteve posameznih gospodarskih subjektov
itd.

Na osnovi tako pridobljenih podatkov je potrebno
izdelati ve€ variant cestne mreze obmocja, na katerem se
bo plan realiziral.

Ve variant cestne mreze, ki bo kon¢no predstavljal
osnovo za izdelavo programa, je potrebno nadalje
analizirati.

Temeljna analiza, ki sledi je izdelava PPROMETNE
STUDIJE. Ta $tudija mora odgovoriti na ve¢ vprasanj. V
prvi vrsti mora izmed ve¢ variant izoblikovati in izlusciti
mrezo, ki bo osnova za nadaljnja prou¢evanja in konéno
osnova za sestavo dolgoro¢nega plana.

Naprej doloCeni kriteriji, ki morajo sloneti na zahtevah
zakonodaje, prostorskih planov, ekoloSkih pogojev in
pogojev prizadetega prebivalstva, so osnova za oceno
posameznih variant cestne mreze in za doloCitev
optimalne mreze.

Vse posege na optimalni cestni mrezZi: obnove,
novogradnje ali veCja vzdrzevalna dela je potrebno
ovrednotiti ter na ta nacin pridobiti okvirno vrednost
dolgoro€nega programa.

Na osnovi tako dolo¢ene vrednosti je nujno o izdelati
finanéno konstrukcijo, preveriti obstojeCe vire financiranja
in moznosti uvedbe novih, dolociti deleze posameznih
financerjev, preveriti njihove moznosti in na osnovi tega
izdelati dinamiko izvajanja programa. Tako bo postopno
program dobil svojo obliko.

Posamezne korake, ki bodo izvedeni, bo potrebno
elaborirati in formalizirati obliko, ki bo predstavljala
Dolgoroéni program izgradnje in modernizacije cestne
mreze obcine Maribor.

TakSen program je potrditi in sprejeti na organih vseh
predvidenih financerjev.

Eden bistvenih financerjev in promotorjev programa
mora biti Mestna ob¢ina Maribor.

Pred vsem z vodilnimi inStitucijami ob¢ine, Zupanom,
mestnim svetom in organi, ki se poklicno ukvarjajo z
urbanizmom, planiranjem, vzdrZzevanjem in gradnjo cest,
je potrebno doseli dogovor na osnovi katerega bo
pripravljen dolgoro¢ni program, dobiti politicni konsenz, s
katerim bo izrazena volja, da se sistemati¢no pristopi k
sanaciji cestnega omrezja v Mariboru.

Maribor je tudi regionalno sredis€e. Velik del prometa
izvira iz okolice, ki ima cilj v mestu. Zelo dobro bi bilo, da
bi v izvajanje programa pritegnili tudi okoliSke obcine, ki bi
s svojimi programi komplementarno dopolnjevali cestno
mreZo.

planiranje

4 Dolgoroc¢ni program

Predlog za dolgoro¢ni program izgradnje in rekonstrukcije
cestne mreze naj obsega sledece postavke:

Postavka 1
Avtoceste
Postavka 2
Hitre ceste in mestne vpadnice

Postavka 3

Mestne ceste in mestna prometna vozlis¢a
Postavka 4

Kolesarske povrSine in povrSine za peSce
Postavka 5

Sanacija pomembnejSih lokalnih cest na izven
mestnem podrocju
Postavka 6
Ureditev mirujocega prometa v mestu
Predlagane  postavke dolgoroénega  programa

zajemajo posamezne elemente cestne mreze od avtocest
do mestnih parkiris¢, plo¢nikov in kolesarskih stez.

Z analizo, prometno S$tudijo in najrazli¢nejSimi
pobudami bo potrebno ugotoviti, kaj posamezni postavki
manjka, kaj je potrebno dopolniti ali sanirati tako, da bo
funkcionalnejSa.

ZacCetek izdelave programa bo predstavljala Siroka
anketa vseh zainteresiranih za izboljSanje prometne
mreze na podrocju ob¢&ine Maribor. K anketi je potrebno
pritegniti pred vsem strokovnjake s podro¢ja vzdrzevanja
cest in urejanje prometa,ekolodka gibanja, civilno druzbo,
policiste, urbaniste, gospodarstvenike, turisti¢ne
strokovnjake, finan¢nike in pred vsem strokovne sluzbe
obcine, ministrstva za promet, Direkcije za ceste in DARS.

V nadaljnjem so prikazane postavke dolgoroCnega
programa s predlaganimi aktivnostmi, ki pa bodo v
nadaljevanju dopolnjene in strokovno preverjene in
vsestransko verificirane.

Postavka 1
Avtoceste

Ko bo dolgoroéni plan sprejet, bo avtocestni program v
Republike Slovenije na podrocju obcine Maribor sicer
zaklju€en, kljub temu pa se ze v bliznji prihodnosti
predvideva izvedba novega prikljucka Zahodne obvoznice
v obmocju Rogoze. Ob utemeljevanju tega prikljucka bo
prav gotovo prou¢ena tudi moznost povezave regionalne
ceste Ptuj - Duplek — Maribor, preko obvoznice Miklavza
na avtocesto prav tako v obmoc¢ju Rogoze.

Postavka 2
Hitre ceste in mestne vpadnice

V okviru te postavke, je potrebno dokonéati izgradnjo
zahodne obvoznice med Dravograjsko cesto in navezavo
na avtocesto. Ta navezava je potrebna pred vsem zaradi
razbremenjevanja hitre ceste med Ptujsko cesto in
avtocestnim priklju¢kom Maribor jug v Slivnici. Ob tem je
potrebno zagotoviti trasni podaljSek cest v Dravsko dolino
ter navezati KoroSko na slovenski avtocestni sistem.
Naravno se ob tem poraja vpraSanje podaljSka proti Ptuju.
Naslednja vpadnica, ki postaja vse bolj pereCa je cesta
Ptuj-Duplek-Maribor , zato bo potrebno prouciti in
najverjetneje uvrstiti v plan to vpadnico in jo navezati na
Puhovo cesto. Naslednja vpadnica , ki bo verjetno
uvrS€ena v plan je cesta Lozane — Male¢nik — Meljska
cesta. Del te ceste pod Meljskim hribom je Ze v planu
DRSC. Potrebno je opozoriti, da je ta odsek ze bil uvr§éen
v podoben dolgoro¢ni plan iz leta 1977, pa e do danes ni
realiziran. Kljub znatnim tezavam, ki jih predstavlja
vodni rezervat v Kamnici in pozidava, ki v zadnjih letih ni
upostevala dejstva, da bo potrebna izgradnja vpadnice, je
potrebno plansko prouciti in najverjetneje uvrstiti v plan
cesto Kungota — Kamnica- Dravograjska cesta.

Za vse novogradnje bo potrebno preveriti ve€ variant in
izbrati tisto, ki bo nudila najugodnejSe rezultate in
upoStevala Ze prej postavljene kriterije.
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Postavka 3
Mestne ceste in prometna vozlis¢a

V tej postavki bo potrebno najti ustrezno cestno
prometno resitev izboljSanja prometne preto€nosti v smeri
Z-V na levem bregu Drave z prouditvijo tako severne
obvoznice s tunelsko gradnjo pod Piramido, kot povezavo
po Sadjarski ulici, pod mestnim parkom in vkopanim
TomsSicevim drevoredom. K tem reSitvam bo potrebno
prouciti tudi mozZnost poglobitve KoroSke ceste in
Glavnega trga.

Na vsak nacin je reSitev prometa v smeri V- Z zelo
tezavna in zahtevna, je pa potrebna, saj je ekolosko
nevzdrzno, da se ta promet sedaj vali po strogem
mestnem jedru.

Maribor nima avtocestnega prikljucka na levem bregu
Drave. Potreboval bi ga vsaj za promet, ki prihaja z juga .
Avtocestni priklju¢ki v Slivnici, na Ptujski cesti in v
Zrkovcih sicer omogocajo priklju¢evanja mesta na
avtocesto, vendar mora ciljno-izvorni promet preckati
Dravo in s tem obremenjuje mestne mostove.

Med prometnimi vozlis&i, ki jih je nujno potrebno resiti
je povezava Tabora s Pobrezjem, popularno imenovana
preboj Ul. Pariske Komune. Razen gradbenega, bo to
predstavljal tudi odlocCilen urbanisti¢en poseg, saj bo od
tega odvisna urbanizacija TrzaSke ceste, Ulice Pariske
Komune in valorizacija ZelezniSkega triangla.

V program bo potrebno uvrstiti rekonstrukcijo Ul
PariSke komune s podaljSki do Studencev in najverjetneje
Rekonstrukcijo te cest bo morala spremljati tudi intenzivna
rekonstrukcija urbanizacije s postavitvijo novih poslovnih
vsebin, morda z razvojem univerzitetnih dejavnosti.

Nedokon¢ana in nedoreCena je Kardeljeva cesta in
njena vloga v prometni mrezi mesta Maribora. S Studijami
bo potrebno dokonéno odgovoriti, kako nadaljevati in
zakljuditi ta nedokoné&an projekt.

Ze pred mnogimi leti se je kazala potreba po povezavi
Betnave — Tezna in Pobrezja. Ta ideja je nekoliko
uplahnila, vendar se z razvojem teh sicer perifernih
mestnih podrodji potreba po boljSi prometni urejenosti
poveCuje in prav gotovo bo potrebno naclrtovanje te
prometnice ponovno prougiti in jo uvrstiti v plan.

V to postavko sodi tudi intenzivnejSe investicijsko
vzdrzevanje voziS¢ mestnih cest in ulic. Vecina vozis¢ je
dotrajanih in skrajno neprimernih za odvijanje prometa.
Udarne jame, neravnine, nekvaliteni zasipi jarkov in
prekopov za komunalne in energetske vode, so posledica
poruSsenega in nekvalitetnega gornjega ustroja vozisc.
Zato bo potrebno v okviru tega plana pripraviti sanacijski
program in to slabost v doloéenem obdobju odpraviti.

Zavedamo se, da za izboljSanje prometa v mestu ni
potrebno samo dograditi cestno mrezo, temvel dosedi
boljSe ucinke z uvedbo smotrnejSega prometnega rezima.

Postavka 4
Kolesarske povrSine in povrSine za peSce

Maribor $e vedno nima dolgoro¢nega plana kolesarskega
prometa v mestu. Posledica tega pa je, da se mreza
kolesarskih stez ne razvija sistemati¢no. Tako je le redko
katera vpadnica opremljena s kolesarskimi stezami, ali da
je izvedena alternativna pot, ki bi varno vodila kolesarje v
mesto, ali iz mesta. Prav tako ni izvedena navezava na
evropske kolesarske poti, ki tranzitirajo drzavo.

Ob teh generalnih pomanjkljivostih pa ni poskrblieno
Se za spremljajoCe programe.

Le dolgoro¢ni plan z zagotovljenimi finanénimi sredstvi
lahko sistemati¢no resi to problematiko.

Se mnogo slabse pa so v mestu urejene povrsine za
pesce. Plo¢niki so skorajda neprehodni. Zgornji ustroj je
dotrajan. Zaradi nenehnih posegov pri izgradnji in sanaciji
komunalnih in energetskih vodov skorajda ni plo¢nika, ki
ne bi bil poSkodovan in po prekopih slabo zakrpan. Tudi ni
videti Zelje, da se vsaj z minimalnimi sredstvi stanje sanira
tako, da bi bila pe$ hoja vsaj varna.

Sanacija bo obsezna. Zato bo potrebno pripraviti
osnove za sanacijo. Tukaj je predvsem potrebno dolo€iti
standarde za izvedbo pohodnih povrSin. Najverjetneje
bodo to betonski tlakovci, s katerimi je moZno dajati
najrazli¢nejSe poudarke, loCevati povrsine po
namembnosti uporabe itd. Primerni so tudi zato, ker je
poskodovane povrSine mozno pretlakovati in jih ponovno
vzpostaviti v poprejSnje stanje. Ob tem bo prav tako
potrebno pripraviti projekt mestne cestne opreme, ki naj
bo enotna in za mesto prepoznavna.

Postavka 5
Sanacija pomembnih lokalnih cest izven mesta

Pred leti so potekle akcija poc&rnitve makadamskih
cest. Cilj teh akcij je bil makadam prevleci z asfaltom in s
tem odpraviti v prvi vrsti prah, nato zboljSati standard
vozis€a in odpraviti udarne jame, ki so se redno pojavljale
na makadamskih vozis¢ih. Konéno je bila tovrstna
sanacija tudi racionalna, saj so se stroski vzdrZzevanja
znatno zmanjsali.

Zal se od takrat pa do danes razen minimalnega
vzdrzevanja na teh cestah ni naredilo skorajda ni¢. Tako
so ostale neurejene, zgornji ustroj je popadel, pojavili so
se posedki.

Marsikatera cesta je preozka, saj se je promet od
takratne sanacije do danes veckratno poveca

Skratka celotno omreZje je potrebno ponovno preveriti in
ga prilagoditi danaSnjim standardom in danaSnhjemu
prometu.

Postavka 6
Ureditev mirujocega prometa v mestu

Tudi podrocje mirujoega prometa v mestu ni ustrezno
reSeno. Se vedno je premalo parkiri¢. Nedopustno je
»koliCkarstvo« s katerim se prepreCuje divje parkiranje.
Zaradi pomanjkanja parkiriS¢ in neustrezne cenovne
politike center mesta propada. Trgovine, gostinstvo in
druZzabne dejavnosti se selijo izven mestnega jedra, zato
mestno jedro propada. Zanesljivo je potrebno v jedro
privabiti ve¢ ljudi, ki se sedaj usmerjajo v periferne
trgovsko zabaviSéne centre, mestno sredidCe pa propada.

Realizacija navedene planske postavke mora biti
skupen program vseh dejavnikov v mestu, ki so zadolZeni
za pozitiven mestni utrip.

Na tem mestu je potrebno izpostaviti Slomskov trg, kjer
je skoncentrirano kar nekaj za Maribor, regijo in drZzavo
pomembnih institucij: rektorat, nadskofija, gledalisce,
Studijska knjiznica, poSta Slovenije in Se nekatere, k
generirajo promet, za ta promet pa ni na voljo ustrezno
Stevilo parkirnih mest, zato je na trgu neprenehoma
kaoti€no prometno stanje.

5 Finanéna konstrukcija dolgoroénega
programa
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Ko bo program grobo finanéno ovrednoten, bo jasen
finanéni okvir.

Viri za njegovo realizacijo bodo drzavni proracun in
proratun DARS-a na podro¢ju izgradnje in sanacije
avtocest in drzavnih cest ter viri Mestne ob¢ine Maribor.

Omenjeno je bilo, da je zaZeljeno, da se v realizacijo
dolgoro€nega programa vkljucijo tudi sosednje obcine in s
tem pripomorejo k reSevanju regionalnih prometnih
problemov.

Obseg potrebnih finan¢nih sredstev, ki jih bo podal
program, bo pokazal razkorak med sistemsko dolo¢enimi
sredstvi, s katerimi sedaj razpolaga cestno podrocje in
potrebnimi sredstvi, ki jih terja cestno omrezje, da bi ga
uredili tako, kot to zahteva promet in veljavni standardi.

Izkazalo se bo, da trenutni obseg financnih sredstev, ki
je na razpolago za vzdrzevanje obnovo in gradnje ne
zadoS€a niti za ohranjanje cestnega omrezja, kaj Sele za
nujne sanacije in gradnje, s katerimi bi dopolnili cestno
mrezo.

V kolikor zelimo izvesti program v realnem roku, to se
pravi, da bi z aktivhostmi prehitevali, v skladu s potrebami
dogradili cestno omreZje in omreZje kolesarskih stez ter s
pospeSeno obnovo prehiteli popadanje cestnega omreZzja,
bo potrebno povecati sredstva za ceste tako na ravni
obcin, kot na ravni drzave.

Nenehno zaostajanje finan¢nih sredstev za dejanskimi
potrebami povzro€a postopni propad cestnega omrezja.
Poudariti je potrebno dejstvo, da z odlaSanjem nujnih
posegov pri obnovi cest, se poskodbe vecajo nelinearno.
To pomeni, da vrednost potrebne sanacije letos je mnogo
man;jSa, kot bo stala sanacija prihodnje leto in znatno ve¢
Cez tri ali &tiri leta. To dejstvo je potrebno nenehno
povdarjati, saj z odlaSanjem potrebnih sanacijskih del
povzrotamo potrebo po znatno vedjih vlaganjih v
prihodnjih letih.

Namesto, da se sredstva za cestogradnjo zmanjSujejo,
bi se vsaj nekaj let morala povecevati. Za koliko in koliko
let pa lahko prikaze le sistematiCni pristop, ki ga
predvideva dolgoro¢ni program.

6 Zakljucki

Zaradi slabega stanja, Maribor potrebuje 'Dolgoro¢ni
program razvoja in obnove mestnih cest in ulic ter povrSin
za kolesarje in peSce (DPC)'.

Ta program mora bazirati na realnih izhodis€ih,
prometni politiki mesta in konsenzu vseh relevantnih
planerjev in koristnikov prostora.

Cilji DPC je v dolo¢enem obdobju izgraditi in obnoviti
mestne ceste in ulice ter zagotoviti zadostne povrSine za
peSce in kolesarje tako, da bo promet varen, ekolosko
vzdrZzen in, da se bo tekoCe odvijal, zagotavljal dosego
zelenih ciljev in omogocal parkiranje.

Prostorski plan mesta Maribora, mora biti usklajen z
dolgoro¢nim DPC.

DPC sega izven obmocja Mestne ob¢ine Maribor, zato
predstavlja zametek regionalnega cestnega plana.

Izvedba DPC je predvidena v daljSem Casovnem
obdobju. Posamezni elementi iz DPC pa se bodo izvajali
glede na prioritete in finanéne moznosti.

Za realizacijo DPC bodo vsi zainteresirani sklenili
pogodbo, s katero se bodo zavezali, da bodo privzeli DPC,
kot del svojih planov in zagotavljali podporo in finan¢na
sredstva pri realizaciji.

Realizacijo DPC bo zagotavljala strokovna sluzba, ki

bo imela funkcijo pooblas€enega
financirana iz finan¢nih sredstev DPC.

investitorja

in bo
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Mestne prometnice, javni prevoz
in urbanizem v Mariboru

1 Uvod

Mestne prometnice niso zgolj ena od infrastrukturnih
naprav v mestu. Njihov pomen in namen v nacrtovanju,
urejanju naselij in mest je primaren in vecplasten.
Zagotavljajo delovanje in obstoj vseh dejavnosti, so
nosilke javnega prometa, infrastrukturnih naprav in vodov
(energije, komunalnih naprav, informacijske infrastrukture,
itd.) ter vplivajo na mestno podobo.

Mestne prometnice ne nastajajo zgolj po topografiji
terena, logiki naclrtovanja prometnic, so predvsem
sestavina urbanisticnega nacrtovanja in urejanja mestnih
predelov, v sozvoéju z nacrtovano in obstoje€o namensko
rabo mestnih predelov. Tako kot tudi ostale tehni¢ne
naprave in vodi so prometnice mestosluzni tehniéni
objekti. Naravne danosti sicer pogojujejo rabo mestnih

zemljiS¢ in izvedbo mestnih prometnic, biti morajo
tehniéno  resljive, ekonomske smotrne, okoljske
sprejemljive in oblikovalsko vsklajene z mestnim

prostorom. Toda prometnice so tudi izvor prekomernega
hrupa in vse bolj aktualne zaradi obremenitve z emisijami
v ozraCje. Povecani obseg motornega prometa postavlja
pred urbanisti¢ne in prometne nacrtovalce nove naloge in
iskanje zadovoljivih reSitev, ki omogocajo nadaljni obstoj in
razvoj dejavnosti, bivanje in delo prebivalcem mest ter
gospodarsko rast druzbe.

2 Okoljski vidik motornega prometa v
mestih

Evropska komisija in parlament Ze leta razpravljata,
kako zajeziti izpuste najrazli¢nejSih snovi v ozradje.

Eden glavnih virov onesnazenja zraka s prasnimi delci
je promet, ki prispeva priblizno tretjino izpustov vseh
pradnih delcev. Po grobih ocenah ljubljanskega instituta za
varovanje zdravja (IVZ) so prebivalci v 75 meterskem
pasu ob prometnih cestah Se posebno izpostavljeni
tveganju svojega zdravja. lzracunali so, da v taksnih
pasovih v Ljubljani zivi 10.000 otrok in mladostnikov, starih
do 18 let, tveganje, da zbolijo za astmo, pa je pri njih kar
50 odstotkov vecje kot pri tistih, ki Zivijo ve€ kot 300 m
stran od ceste, Vsako leto tako zaradi Zivljenja ob cesti
zboli za astmo 250 otrok. Podobne posledice so pri
ljudeh, ki Ze imajo bolezen dihal ali srca. Pra3ni delci v
plu¢ih namre¢ povzro€ajo vnetno reakcijo, zaradi tega v
dneh z vi§jo koncentracijo ugotavljajo prezgodnjo
umrljivost rizi€nih skupin. Deset let Zivljenja v takem okolju
pomeni, da se zaradi stalno vnetih dihal pluéne funkcije
zmanjSajo. Posledice so arteroskleroza, kar pomeni
zozenje zil in poslediéno sréni infarkt. Ob predpostavki, da
nekdo Zivi v takSnem okolju celo Zivljenje, umre po ocenah
IVZ vsako leto priblizno 200 ljudi ve¢, kot bi jih, ¢e bi bil
zrak bistveno boljSi. Navedene ugotovitve so rezultat
sodelovanja IVZ pri evropskem projektu Aphekom na
primeru Ljubljane, primerljive so tudi za Maribor in druga
slovenska mesta. Te ugotovitve v Mariboru zaradi
nevednosti ali neustreznosti odgovornih »strokovnih«
delavcev na podrocju urbanizma zanemarjamo.

Navedeno kaze na novo dimenzijo in pomen
prometnega nacrtovanja. Navkljub tem ugotovitvam se
prav stanovanjska gradnja ob najbolj prometnih cestah
mesta prodaja kot prestizna in nadstandardna
(Svetozarevska, Krekova, itd.). Ker je promet eden
najvecjih obremenjevalcev ozracja v EU so za prekomerno
onesnazevanje zraka uvedene finan¢ne dajatve in kazni,
ki jo je delezna tudi Slovenija. Torej ima prometno
obremenjevanja ozracja novo finanéno dimenzijo, katere
reSitev je v spremembi nacrtovanja prometnic in prometa v
sklopu urejanja mest in naselij.

Prometna politika mesta in ureditev javhega prometa v
njem sta prioritetna za odpravo preobremenjenosti okolja.
Vse vecja prometna obremenitev in posledi¢no ve€anje in
Sirjenje prometnega omreZja povzroCa poleg tega Se
fragmentacijo pokrajine in naselij ter zmanjSevanje obsega
orne zemlje, Vrsta drZzav in mest po svetuje z ustrezno
politiko, ki ji sledi prometna ureditev, uspela zmanj3ati
prometno obremenitev, s tem zmanjSati obremenitev
okolja ter zagotoviti prebivalcem ugodne pogoje bivanja in
dela v urbanem okolju (spodbujanje javnega prometa in
zmanjSevati obseg osebnega prometa). Dobrih primerov
reSitev je znanih in na izbiro dovolj.

3 Urbanizem v Mariboru

Urbanizem je strokovna in upravna dejavnost, ki bi
morala v interesu ob¢anov in upravljalcev mesta
zagotavljati sozvo&je med prostorskimi dejavnostmi in
funkcijami, ki jih mesto ima. Vse to bi naj veljalo tudi za
Maribor, na Zalost pa je realnost dale€ od teh nacel.

Ne zgolj sam, tudi vrsta drugih raziskovalcev in
analitikov prostorskega in uranistiCnega razvoja slovenskih
mest in naselij, kot n.pr. dr. Marjan Ravbar ugotavlja
razhajanje med naceli in prakso urbanega in prostorskega
razvoja. Poleg vrste dejavnikov, ki so pogojile kaoti¢ni in
neracionalni prostorski razvoj opozarja na nepovezanost
naselbinskega razvoja s prostorskimi in ekoloSkimi
instrumenti, tudi z ekonomskimi in socialnimi kazalniki.
Nalozbe v spontan in anarhi¢en naselbinski razvoj in
pripadajo€o (predvsem cestno) infrastrukturo doslej Se
niso bile ustrezno ovrednotene. Ni se €uditi ugotovitvam
dr. V. Drozga o nesorazmernem obsegu naselbinske
infrastrukture na stanovanjsko enoto v slovenskih mestih
in naseljih. DolZina infrastrukturnih vodov je dva krat, v
posameznih primerih tri krat daljSa kot v razvitih drzavah
Evrope. PospeSena motorizacija od 90-tih let prejSnjega
stoletia naprej je poleg liberalistitcnega razumevanja
prostorskega razvoja in prevlade osebnega interesa nad
skupnimi interesi, odlo€ilno prispevala k S$irjenju in
disperziji obstojeCega naselbinskega sistema. Graditeljske
ambicije Stevilnih malih obd&in, njihovih Zupanov in
ob&anov v podezeljskih naseljih, brez ustreznih funkcij in
delovnih  mest ter infrastrukturne  opremljenosti,
povzrocajo, da vedno manj ljudi zadovoljuje svoje potrebe
po mobilnosti z varénimi nacini uporabe prometnih
sredstev - javnim prometom. Cenovno ugodni nakup
osebnih motornih vozil in drzavna usmeritev, ki ne daje
prednosti javhemu prometu, s posodabljanjem lokalnega
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prometnega omreZja, liberalnim in nenadzorovanim
spreminjanjem kmetijskih zemlji$§¢, omogoc¢a neracionalno
disperzno poselitev zunaj ureditvenih obmodij naselij. To
pa vodi k nadaljni izgradnji prometne in naselbinske
infrastrukture ter zahtevam po gradnji novih »razvojnih
osic. S tem, kako dolgo bo temu Slovenija zmoZno
finan¢no slediti se ne ukvarja nihce.

Trazado del futuro tranvia de Parfa

W Comienzo de obras: 2008
W Recorrido: 12 kms.

m Paradas: 21 (unos 400 metros
de separacién entre ellas)

W Pasible funcionamiento: 2007.
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Integracija tirnega in cestnega javnega prometa v Parli
v Spaniji. Gradnja je potekala etapno

Nedvomno je strokovna javnost pricakovala jasno
opredeljene cilje iz katerih bi bilo mozno razbrati
instrumente za racionalnejSe, s tem cenejSo upravno in
prostorsko organizacijo, za racionalno omreZzje naselij, njih
ekonomsko optimalno velikost, cenejSo prometno,
komunalno in drugo javno infrastrukturo (Solstvo,
zdravstvo, kultura,itd.) in s tem s sosednjimi drzavami
primerljive nizje stroSke bivanja in dela ob vi§ji kvaliteti
urbanega standarda.

Cilj urbanizma mora biti trajnostni, okolju prijazen
razvoj. Samo smotrna prostorska okolju prijazna razvojna
politika je dolgoro€no opraviéljiva. Pri tem pa ne gre zgolj
za racionalen in okolju primeren razvoj temvec¢ tudi za
ekonomsko sprejemljivo rabo razpolozZljivega naravnega
prostora.

Obe skrajnosti, ki smo ji prica v slovenski urbani
praksi, intenzivna pozidava, brez primernih in dovoljnih
funkcionalnih povrSin, pomanijkljiv bivalni standard (zelene
povrSine), s preobremenjenostjo z osebnim motornim
prometom, brez zadostnih povrsin za odstavo teh vozil na
eni strani in ekstenzivnha pozidava pretezno individualnih
hiSz nizko gostoto in razprSena gradnja v odprtem
prostoru, nista sprejemljivi za trajnostni razvoj prostora.
TakSna praksa se bo vse bolj odrazala na stroskih
vzdrZzevanja vseh vrst infrastrukture, na stroskih dela in
bivanja ter zmoznosti Slovenije, da cenovno ugodno uredi
s tem povezana ekoloSka vpradanja. Na ta nacin ne bomo
privlagni za investiranje v gospodarske dejavnosti.

O stroSkovni plati izgradnje, urejanja mest in naselij v
zadnjih 30 let ni ve€ govora, Ceprav so analize stroSkov
gradnje novih naselij pokazale, da so zgolj stroSki
izgradnje in urejanja prometne ter komunalne opreme 1.5
kratnik stroSkov visokogradenj. Zaradi tega se ni Cuditi
dejstvu, da bi v pogojih organizirane gradnje na povrsini, ki
jo obsega Maribor in primerni gostoti, ki jo dosegajo
zahodnoevropska mesta lahko Zivelo 800.000 prebivalcev,
Z vso ustrezno raznoliko strukturo potrebnih povrsin.
Dejansko pa Zivi v Mariboru le okrog 100.000 prebivalcev,
kar kaze na neracionalnost izrabe mestnih povrsin in
infrastrukture. Zal nas bodo vse vi§ji raduni strodkov
urejanja, vzdrzevanja in rabe stavbnih zemljiS¢ morda
streznili, da bosta mestna uprava in nacrtovalci ugotovili
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stroskovni vidik danaSnje, gradnje v mestu in primestnih
naseljih.

s -

Nacrt integriranega omrezja Zelezniskih in tramvajskih

prog v Innsbrucku, ki sledijo obmoc&jem zgostitve
dejavnosti in stanovanjskih naselij ter topografiji mestnega
prostora.

Odsotnost dolgoro€ne vizije urbanega razvoja mesta
in etapne projektne realizacije posameznih zakljuCenih
mestnih predelov, v organizaciji ustrezne strokovne sluzbe
- zavoda za izgradnjo mesta — onemogoca racionalno in
razvoju mesta primerno gradnjo mestnih prometnic. Kar
onemogocCa izvajanje dolgoroénega koncepta javnega
prometa v mestu in izvajanje ustrezne prometne politike.
Brez tega pa ni mozno zagotoviti prepoznavne urbane
podobe in oblikovne identitete posameznih mestnih
predelov, kot je to znano Ze stoletja v nacrtovalski in
graditeljski praksi mest. V preteklih desetletjih urbanega
razvoja je  Maribor izgubil podobo urejenega
srednjeevropskega mesta iz 19. in 20. stoletja. Vse bolj
postaja podoben anarhi¢ni podobi arabskih mest.
Izgubljanje v pripravi teoreti¢nih urbanisti¢nih delavnic ne
more nadomestiti projektnega celovitega pristopa
nacrtovanja in dolgoro¢ne izgradnje mesta in naselij.

V teoriji in praksi urbanisticnega nacrtovanja se vse
bolj uveljavlja izraz urbani menedzment. Dr. Marjan
Ravbar v objavljenem prispevku FT-tribuna »Tudi naselja
bi se morala razvijati trajnostno«, navaja, da »na podlagi
nakopi¢enih problemov, ki jih prinasa razprsitev
ekonomskih aktivnosti pri prenosu razvojnih konceptov v
prakso, si ni mogoCe zamisliti u¢inkovitega planiranja brez
institucionalnih in sistemskih sprememb na tem podrocju,
pa tudi ne brez sektorskega (interdisciplinarnegal)
sodelovanja. UresniCevanje urbanega menedZmenta se
mora izraziti na  vzpostavljanju funkcionalnega
sonaravnega in  estetskega bivalnega  prostora.
Funkcionalnost se nanaSa na ureditve, ki omogocajo
gospodarski in socialni razvoj prebivalcev in druzbene
skupnosti, primerno gostoto zazidanosti ter infrastrukturno
in komunalno opremljenost,ki...«

4 Mestne prometnice in javni prevoz

Prometno nalrtovanje kot sestavina urbanisticnega
nacrtovanja, mora biti v sozvocju z nartovanjem javnega
prometa in konceptom odstavljanja motornih vozil. Brez
tega prihaja do konfliktnih razmer v prostoru pri
zagotavljanju sprejemljivega bivalnega in delovnega
okolja. Javni promet ni zgolj tehniéno prometno
vpraSanje, saj temelji zaradi stroSkov tudi na ekonomski
racionalnosti in upraviCenosti. ZmanjSevanje Stevila
potnikov v javnem prometu je posledica vrste dejavnikov,
ki zadevajo uporabnike javnega prometa. Dosedanje
cenovne razmere osebnih prometnih sredstev in cena
pogonskega goriva povezane z ugodnostmi individualnega
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prevoza so vplivali na opuscanje uslug javnega prometa.
Temu trendu je botroval dosedanji disperzni prostorski
razvoj naselij odnosno bivaliS¢, socializiranje stvarnih
stroSkov gradnje in vzdrZzevanja prometnic, odsotnost
strategije javnega prometa na drzavni in lokalni ravni z
ustreznim spodbujanjem javhega prometa, pomanjkljiva
prometna politika na vseh ravneh in odsotnost dovoljnega
nadzora nad izvajanjem prometnega rezima v mestu.
Nesorazmernost med Stevilom odstavljenih motornih vozil
v mestu in Stevilom urejenih odstavnih mest kaZze na
nedoslednost pri izvajanju prometnega rezima odnosno na
nedelovanje redarskih sluzb in policije. Toleriranje krSitev
odstavljanja motornih (osebnih in tovornih) vozil na
prometnih  pasovih, plo¢nikih, kolesarskih stezah,
avtobusnih postajaliscih, zelenicah in parkovnih nasadih,
javnih povrSinah namenjenih peScem in invalidom
spodbuja rabo osebnih prometnih sredstev in zmanjSuje
Stevilo potnikov v javnem prevozu. Ob tem pa kaze
opomniti, da takSne razmere ne pomenijo zgolj formalni
prekrSek, temve¢ omejujejo gibanje in varnost peScev,
predvsem invalidov in mladoletnih otrok, pa tudi stroSkov
zaradi uniCenih povrSin za peSce in zelenice ne kaze
pozabiti.

Za oblikovanje ustreznega racionalnega omrezja
obmestnih  naselij, mestnih predelov, pripadajocih
sekundarnih mestnih srediS¢ in na njih vezano prometno,
komunalno in energetsko omreZje ter druge pomembne
funkcije in dejavnosti bo potrebno sprejeti konkretne
usmeritve za optimalno izrabo stavbnih zemljiS¢ za
gradnjo, kot jih poznajo drugod (n.pr.
Baunutzungverordnung, Mass der baulichen Nutzung in o
gradniji trgovskih centrov v Nemc¢iji, dtv Verlag), s katerimi
zagotavljajo racionalno rabo stavbnih zeml;jis¢, optimalno
gostoto namenske rabe zemljiS¢ v mestih in naseljih. S
temi instrumenti prepreCujejo ekcese pri rabi zemljiSc,
usmerjajo obseg in smer prometnih tokov, profile cestnih
teles in spremljajoCo infrastrukturo javnega prometa.
Potrebno bo sprejeti ustrezno zakonodajo, ki bo
vzpostavila primerno stavbno zemljisko politiko, urbani
menedZzment in prednostno omogocila ugoden nakup
stavbnih zemlji8¢ za javno rabo, predvsem za
infrastrukturo.

Javni promet ni in ne more biti prepusé¢en morebitnemu
koncesionarju. Javni promet je sestavina urbanega
menedzZzmenta, saj mora slediti urbanemu razvoja mesta in
obmestnih naselij. Spremljanje prometnih razmer, razvoj
prometnih  potreb in prometnih sredstev, njihovo
napovedovanje, predloge prometne politike in prometnega
rezima mora oblikovati usposobljena strokovna sluzba
mesta. Koncesija je izvrSno dejanje za izvajanje javnega
prometa. Posamezni vidiki javnega prometa- prevoza
potnikov so med seboj tesno povezani. Nobenega ni
mozno obravnavati loCeno. Nekaj povezav prometnih
vidikov in javnega prevoza potnikov je opisanih v
predhodnih odstavkih.

Oviranje javnega prevoza na postajali¢ih, zapiranje
pe$ prometa in uni¢evanje urbane infrastrukture so
znacilnosti prometnih razmer in nadzora v Mariboru

Na ceno osebnega in javnega prevoza in na odlocitev
0 izboru lastnega osebnega vozila ali javhega prevoza za
vsakodnevne potrebe, bodo vplivala druga, nova dejstva.
Zato pri¢akujemo variantne reSitve javnega prevoza.
Mesto bo s sosednjimi obc¢inami moralo vzpostaviti
omreZje velikih parkirnih hi§ na mestnih vpadnicah v
povezavi s sistemom P + R, po vzoru ureditve na Dolgem
mostu v Ljubljani. Dodatno k temu pa bo potrebno domisliti
prometno povezavo javnega prometa med temi odstavnimi
lokacijami kakor tudi to¢kovni dostavni rezim v mestnem
sredi$€u, po vzoru vrste evropskih mest. ReSiti bo treba
izbor prometnih povezav v preozkih mestnih ulicah, ki jih
je obc¢ina v preteklih letih dodatno fizicno zozevala.
Sprememba prometnega rezima in uvedba novih, drugace
zasnovanih vozil bo dodaten stroSek. Glede na pozidanost
glavnih vpadnic do ali preko profila plo€nika je reSitev
stroSkovno zahtevna, prav tako cena parkirnega mesta v
zbirnih garazah, ki jo v Ljubljani vrednotijo na 10.000
eurov. Ljubljana je zZe najavila, da bo gradila parkiri§¢a P +
R na mestnih vpadnicah, kar je vnesla v prenovljeno
urbanisticno dokumentacijo, razsirila bo vpadnice na
Sestpasovnice in zaprla mestno srediS¢e za motorni
promet. V skrajnem primeru bodo uvedli takso za vstop v
mesto po vzoru vrste mest v Evropi, ki so tovrstni ukrep Ze
uvedle. Za doloCene vrste vozil pa vstop v mesto
prepovedale. Izbrati bo potrebno stroSkovno primerno

prometno sredstvo brez obremenitev ozracja.
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Tramvaj v Osijeku

Dolgoroéna uvedba prizemnega ali
obeSenega tirnega vozila (Sidney, Nanter, itd) ali celo
kombinacija tovrstnih sistemov na prometno najbolj

Tramvaj v Innsbrucku

nadzemnega,

obremenjenih vpadnicah v mesto in avtobusa je
alternativna reSitev. Na pogled futuristicno reSitev za
uvedbo tramvaja je mestni svet v Mariboru sprejel ze v
prvem desetletju 20. stoletja, ko je Maribor imel le etrtino
danasnjega mestnega prebivalstva in minimalno poselitev
obmestja. lzvedbo je predstavil tudi na razglednici
Glavnega trga. Zal pa je smele naérte prepredila 1.
svetovna vojna, projekt pa je obti¢al v gradbenem arhivu
obcine. V Franciji, Nemdiji, Avstriji in drugod Ze desetletja
spodbujajo uvedbo tirnih sistemov, na novo uvajajo ali
posodabljajo opudene tirne sisteme v mestih, ki so
man;jSa ali enake velikosti kot je Maribor. Stara izkustvena
razmerja med stroski in Stevilom prebivalcev za uvedbo
enega ali drugega prometnega sredstva se z naraS€anjem
stroskov pogona vozil, vprasanjem koliko ¢asa bo na
razpolago (do leta 2047?), stroSkov novih tehnologij in s
finanénim kaznovanjem za prekomerno onesnazevanje s
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hrupom in emisijami v ozracje, spreminjajo. Enako velja za
ceno stavbnih zemljis¢.

Nadzemno tirno vozilo v Sidneyu v mestnem srediscu

Do sedaj so kljub zanimivi razvejanosti Zelezniskih
tirov v Mariboru bili ti odsotni v prometnih presojah.
Obstojece in po potrebi razsirjeno zelezniSko omrezje po
vzoru mesta Karlruhe, kjer mestni tirni vozni park vozi tudi
po Zelezniskih tirih, kaze vkljuciti v sistem javnega
prevoza.

Sistemske reSitve uvajanja elektricnih  odnosno
hibridnih pogonov so v obeh primerih lahko odgovor le na
okoljsko obremenitev ozracja, nikakor pa ne za reSitev
prometnih razmer.

Ze izreGene kazni Sloveniji za prekomeren izpust
emisij v zrak in predvideni ukrepi za omejevanje koli¢ine
izpustov v EU do leta 2020 za 20 odstotkov glede na
izhodiséno leto 1990 bodo prisilili vlado in lokalne
skupnosti k ukrepanju za zmanjSanje emisij tudi v
prometu. To bo bistveno vplivalo na ocenjevanje stroSkov
in izbor javnega ali osebnega prevoza.

5 Zakljuéek

V  zadnjih desetletih so zasebni interesi v
urbanisticnem nacrtovanju in rabi stavbnih in kmetijskih
zemljiS¢ prevladali nad druzbenim, javnim interesom.
Posledice tega so gradbeni posegi, ki oteZujejo urejanje in
nacrtovanje predvsem prometnega omreZja in nanj
vezanega javnega prevoza. Rezervati prostora ob mestnih
vpadnicah za povec¢ano prometno propustnost, predvsem
za lo€ene prometne pasove javnega prometa, so medtem
pozidani.

Prometno nacrtovanje ni sledilo novim izzivom, ki jih
prinaSa poveCana in zaostrena skrb za okolje in nove
tehnoloske reSitve prometnih sredstev in sistemov.
Nenacrtni in premalo domisljeni posegi v prostor ne sledijo
kapacitetam prometnic v mestu. Disperzna poselitev
obmestja je povzroCila nove obremenitve in prometne
tokove. To vse so razlogi za temeljit razmislek o
nadaljinem razvoju mesta na osnovi urbanisti¢nih
usmeritev drzav, ki so kljub stoletiem kapitalisticne
druzbene ureditve ohranile postulate urbanisticnega
nacrtovanja, zagotavljali prednosti skupnim, ne osebnim in
ne skupinskim interesom.

Uvedba nove ali dopolnitev obstojeCe prometne
infrastrukture pomeni za mesto stroSkovno velik napor.
Toda zateCene prostorske, prometnein nove okoljske,
energetske in finanéne zadrege silijo odgovorne v mestu k
iskanju dolgoro¢nih reSitev. Nevzdrzne prometne razmere,
nedisciplina, ki jih mestna uprava dovoljuje, v nedogled ne
morejo trajati. Poudarek v prihodnje je vsekakor na
preveritvi alternativnih moznosti razvoja mestnega javnega
prevoza, ureditvi prometnih razmer na urbanem obmodju
in na zagotovitvi stroSkovne ustreznosti sprejetih reSitev.
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Naértovanje mestnih prometnic ali mesta?

POVZETEK

Usmerjanje urbanistiénega nacrtovanja s prostoru prilagojeno prometno politiko mesta je eden poglavitnih segmentov
trajnostnega nacrtovanja mest, mestna prometnica pa je s svojim obcestnim prostorom eden kljucnih elementov
oblikovanja javnega prostora mesta. Trajnostnega prometa v mestih ni mogoée vzpostavijati s striktnim upoStevanjem
tehni¢nih predpisov ter veljavne zakonodaje temveé predvsem s projektno usmerjenim zdruZevanju strokovnjakov. Le s
prostoru prilagojeno prometno politiko mesta je mogocCe vzpostavijati elemente trajnostnega nacrtovanja mest pod

taktirko urbanista.

1 Uvod

Naslov predavanja Nacrtovanje mestnih prometnic ali
mesta ? za posvet na temo o mestnih prometnicah ( v
organizaciji Drustva za ceste severovzhodne Slovenije) je
glede na moje nalrtovalske ter strokovne izkuSnje v
Sloveniji namenoma postavljen tako, da odpira vprasnje,
kaj se je v Sloveniji zgodilo, da urbanisticno nacrtovanje
Ze vsaj tri desetletja ni predpogoj za nacrtovanje mestnih
prometnic?

Cilj retori¢no postavljenega naslova predavanja je skrit
v podtonu vprasanja; ¢emu se je potrebno o nacrtovalskih
prioritetah sploh pogovarjati? » V slovenskem kulturnem in
politicnem prostoru je najvecji problem v tem, da ni meje
med resnico in resni¢nostjo« je leta 2007 dejal humorist
SaSo Hribar. Satirik je povedal, da nekatere meje morajo
biti. Tako v glavah kot na zemlji ( v naseljih).

Glede na stanje stvari v slovenskih naseljih je ve¢ kot
ocitno, kaj pomeni nacrtovanje mestnih prometnic. Gre za
izrazito tehniCen element urejanja prostora, kjer stroka
vrednoti promet kot vpraSanje razvoja infrastrukture.
»Prometna« stroka izdeluje nalrte za ceste tam, kjer jih
ljudstvo o0z. prebivalstvo mest potrebuje, urbanisti pa
potem po potrebi, najveckrat kot »gasilci« izdelujejo nacrte
za rabo prostora ob novih cestah leta zatem, ko so njihove
trase, profili in priklju¢ki Ze zdavnaj doloceni ter celo
izvedeni!  Nacrtovanje prometnic kot primarne
infrastrukture  naselij je Ze tri desetletja neizogibna
prioriteta njihovega prostorskega razvoja, nacrtovanja
urbanega razvoja pa je postavljeno v senco, iz katere ne
more stopiti niti teorija. Da urbanisti ter ostali strokovnjaki,
ki imajo osvojene prvine oblikovanja prostora niso
usmerjevalci naértovanja prometnic v naseljih nikogar ne
¢udi, Se vec, vedina ocenjuje, da se nahajamo v povsem
normalni situaciji. Ker se brez prometnic ne da bivati v
naseljih, se redki vprasSajo, kaj bi lahko oziroma moralo biti
drugace,

S tem predavanjem ne bom skuSal dokazovati, da je
mozno ceste nacrtovati tudi v drugaénem vrstnem redu,
temvel pokazati, da je nalrtovanje mestnih prometnic
domena urbanisticnega nacrtovanja. V paradoksalni
slovenski situaciji je mogoCe prepoznati ve¢ dejavnikov (
sledenje predstavljam v nadaljevanju), ki so v vecini
slovenskih naselij v dobrih treh desetletjih uspelo
vzpostaviti razmere, ki jih tako civilna druzba kot vedji del
stroke nezadovoljno ocenjuje kot:

- manjko prometne politike
- manjko urbanisti¢ne politike

Kakor da gre za vpraSanje, kaj je bilo prej, kura ali
jajce. Dokler bo nacrtovanje prometa, mestnih prometnic
enakovredno postavljeno ob urbanistiéno nacrtovanje, ali
celo nad njega, nihe ne bo zmogel zmanjSati
upravienosti kritinega misljenja prebivalcev mest ne bo
dalo upirati. Tam, kjer urbanisticna stroka caplja za
prometno, oziroma pride da narocila urbanistom za delo
potem, ko so prometnice Ze locirane, je mozno ugotoviti,
da se z zanikanjem nacrtovalskih prioritet;

- - mesta man;j kvalitetno razvijajo (ni urbanizma)

- - mesta ne zmorejo vzpostavljati prometne politike
(ni prometne politike)

2 Zakaj je urbanizem zapustil slovenska
naselja

Vzpostavljanje urbanistiCnega naértovanja s prostoru
prilagojeno prometno politiko mesta je eden poglavitnih
segmentov trajnostnega nacrtovanja mest. Maribor je po
drugi svetovni vojni ve¢ kot dvakrat zvecal povrsino,
predvsem zaradi hitrega urbanega razvoja na desnem
bregu. PospeSeni prostorski rasti, ki se ja zaustavila v
zaCetku osemdesetih let minulega stoletja, razvoj
prometnega omrezja ni uspel slediti, tam kjer pa je, so se
v glavnem iskale kompromisne reSitve ( kar se odraza
predvsem v dejstvu, da je velina primarnih mestnih
prometnic  bila izgrajenih pod okriljlem drZzavne
infrastrukture). Ob deficitu izgrajevanja cestnega omreZja
so se v mestu ob Dravi v minulih tridesetih letih
izoblikovale potrebe po podpiranju izgradnje manjkajoce
cestne infrastrukture, kar pa se je hitro prelevilo v prioriteto
urbanega razvoja mesta. Ste se kdaj vpraSali koliko
vec€stanovanjskih sosesk, zaradi katerih bi bilo potrebno
urediti ve€je segmente urbane infrastrukture ( od
prometnic do komunale in energetike) je bilo v mestu ob
Dravi zgrajenih v minulih tridesetih letih? PO osemdesetih
letih prejSnjega stoletja je v vecini primerov postopoma
prihajalo do paradoksalnih situacij, ki so se izrazile dobrih
dvajset let kasneje. Ceste so se nacrtovale in gradile
zaradi potreb mes€anov, oziroma tistih,ki so se vozili v
mesto iz obmestja. Gradbeni razvoj mesta je stagniral,
»nacrtovalec« prometnic se ni ve¢ obracal na urbanista, ta
ni mu ni imel povedati isto ni¢ »novega«, ob naras€anju
upoStevanja pomena javhega menja pa je bilo seveda
jasno, daje nacrtovanje mestnih prometnic predvsem
vpraSanje izogibanja zasebni lastnini oziroma reSevanju
problemov na obmocdju grajenega prostora. V tem oziru pa
je izgubilo pomen nacrtovanje javnega odprtega prostora,
naselja pa so naglo izgubljala kvaliteto prostora javnih
objektov, zelenih povrSin ( zelenega sistema,...). Kdaj se
je spremenil vrstni red prioritet, bi bilo smiselno Se
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nekoliko bolj raziskati, najbrz pa po izgradnji hitre ceste
skozi Maribor. Slednja je tipi¢ni primer vstavljanja
prometne infrastrukture v prostor mesta, kjer se je vec kot
nazorno postavilo v prednost vpraSanje nuje izgradnje
trase prometnice pred vpraSanje vrednotenja urbanega
razvoja. Tudi »zgodovina« iskanja preboja KoroSkega
mostu oz. trase zahodne obvoznice je tipicen primer
enostranskega nacrtovalskega procesa, ki je slonel na
prioriteti izgradnje zahodne obvoznice ter na popolni
negaciji vpraSanj vrednotenja ter usmerjanja urbanega
razvoja zahodnega predela mesta, kar je po dveh
desetletjih Se zmerja razvidno tudi iz obstojecCe
urbanistichne dokumentacije mesta, ki zacuda nima
razreSenih  klju¢nih vprasanj prostorskega razvoja
mestnega predela, ki ga je »presekalac zahodna
obvoznica:

- urbani razvoj Studencev, zahodno od trase
obvoznice do danes ni dore¢en, Se ve€, je tako
slabo razdelan, da je prakti€¢no neuporaben ( s tem
se Siri urbana struktura mesta, ki negira ubrano
kvaliteto mesta)

- Prostor Studencev je Ze dve desetletjih »umetno«
razdellen na prostorske entitete, ki negirajo
histori¢ni prostorski kontekst in ostajajo brez
uporabnih fizicnih povezav za peSca ( pretrgano
omrezje obstojeCih mestnih ceste ter stanovanjskih
ulic predstavlja degradacijo obstojeCega urbanega
okolja).

3 Obvoznice kot izgovor

Nedvomno je, da je bil razvoj omrezja mestnih cest v
Mariboru minula tri desetletja usmerjen v nacrtovanje ter
izgradnjo primarne mestne cestne infrastrukture. Ob tem
se kot urbanist lahko ¢&udim, ¢emu v mestu ne
spregledamo, da je izgradnja primarnih mestnih cest
skoraj zaklju€en in da je nastopil ustrezen trenutek za
preobrat. Ali naj mesto nadaljuje z izgradnjo obvoznic in
pri tem Se zmeraj ohranja izgovor, da se mestni promet ne
bo izvil iz primeZza prometnih zagat, dokler mesto ne bo
imelo izgrajenega ter popolnoma urejenega sistema
obvoznic. Da gre za napacno staliS¢e, trdim Ze vel kot
petnajst let. Obvoznica predstavija predvsem enega od
elementov nacrtovanja prometa ( prometne politike) in gre
za tistega, ki ga nacrtovalci brez zadrzkov izvajajo mimo
vpraSanj kvalitete ter pomena urbanega razvoja mesta.
Prav vrednotenju urbanih razvojnih potencialov mesta se
bi morale skrivati klju¢ne prioritete nacrtovanja mestnih
prometnic, ki pa morajo segati od izbora trase pa vse do
nacrtovanja opreme obcestnega prostora z vsemi
potrebnimi elementi urbane opreme in specifiénimi
prostorskimi ukrepi, ki jih zahteva grajeno okolje.

4  Nacértovanjem trajnostne mestne
prometnice

Dansko glavno mesto je Ze skoraj Stiri desetletja
nedvomno eden najbolj eklatantnih primerov
vzpostavljanja naértovanja mestnih prometnic s prioriteto
urbanisticnega nacrtovanja ( katerega najbolj pomemben
segment je predstavljala integracija prometne politike v
urbanisticno nacrtovanje). Prestrukturiranje prometne
politke mesta od vsega zacCetka temelji na integraciji z
urbanistiénim razvojem mesta kar je mogoce iz slovenske
prakse razumeti kot preobracanje prioritet prometne
politike. Leta 1962 so se mestne oblasti odloCile, da
spremenijo najbolj reprezentanéno trgovsko ulico mesta (
Stroget) v peS cono s ciliem vzpostavljanja nadzora nad
motorizirani prometom v mestu ter preoblikovanja
mestnega srediS¢a v obmocje, ki bo skoraj izkljuéno v rabi

mes€anov ( peScev te kolesarjev). Kljuéna ideja je
temeljila na sledeci predpostavki; ¢e se motorizirani
promet omeji v najbolj komercialnem obmocju mesta, e
se postopoma preuredi javni potniSki promet in e se
vzpostavi kolesarska infrastruktura ( lo¢eno od koridorjev
ter povrSin za peSce), se bodo prebivalci v mestno
srediS¢e odpravili samo kadar bo to neizogibno potrebno.
Leto za letom se je deleZ parkirnih povrSin v mestnem
srediS¢u zmanjSeval za 2 — 3%, poslediéno pa so se
spreminjale potrebe in navade mes¢anov. Sprva so padali
komentarji: »Mi smo Danci, ne pa lItalijani — mi ne
poznamo »kofetarske« kulture ulié¢nih lokalov.« Zelo kmalu
je uspelo mestnim oblastem s striktnim preurejanjem
prometa v mestnem srediS¢u prepricati uporabnike v
pravilnost ter celo trzno orientiranost nove prometne
politike — Se leta 1968 so bili skoraj vsi trgi v mestu javne
parkirne povrsine, leta 1998 pa je skoraj vecina dobila
javne funkcije v dobrobit mes¢anov ter obiskovalcev
mesta. V tridesetih letih se je delez javnih povrSin za
peSce - peS cone posedmeril. 60% povrSin je danes
prerejenih trznih ambientov, 40% deleza pe$ con pa
predstavljajo nakupovalne ulice. Stirikrat  ve&  ljudi
uporablja mestno srediS¢e kot pred tridesetimi leti (Ceprav
se delez prebivalstva v tem €asu ni pocetveril), za ve¢ kot
25% se je zviSal delez tistih, ki potovanje po mestnem
srediS$€u opravijo pes. Od leta 1962 se je delez kolesarjev
zviSal za 65%, Cetrtino vseh potovanj v mestnem srediS¢u
opravijo s kolesi. Gre za povrSino, oziroma prostor, ki meri
kilometer in pol v vsako smer.

5 VpraSanje uprostorjanja mesta

Danska zgodba o uspeSnem preurejanju mesta temelji
na kompleksnem procesu usmerjanja postopnih ukrepov
na manjSih obmogjih: temelji na kontinuiteti oziroma
nizanju manjSih ukrepov prestrukturiranja in sodobnega
razvoja mestnega prometa v kompleksno mreZo
prostorskega preurejanja mesta — t.j. Cilj kompleksno
zastavljenih procesov pomeni uprostorjanje mesta.
Vecpomensko uprostorjanje mesta pa lahko zacrta le
urbanisticni nacrt z ucinkovito urbanistiéno politiko.
Urbansiiténi nacrt pa se izvaja tako v mikro kot makro
merilu, hkratno v obe smeri. Bistveno je preko detajla
upoStevati globalni koncept mestnega nacrta, hkrati pa z
njim reSevati lokalno prostorsko problematiko. Vsak urbani
prostor poleg globalnega prostorskega koncepta potrebuje
tudi nacrtovalsko politiko v detajlu iniz tega izhaja, da je
smiselno in potrebno posebno pozornost posvetiti
detajlom preurejanja obcestnega prostora — ki ne sme
postati in ostati stvar nacrtovalcev prometnic temve¢ tudi
ostalih strokovnjakov, ....

Nacrtovanje mestne prometnice ne pomeni le
oblikovanja profila voznega pasu temve¢ obenem tudi
obcestnega prostora, katerega mejo lahko kvalitetno
doloca le urbanist. Samo z upostevanjem vloge in pomena
nacrtovanja obcestnega prostora lahko postane
prometnica mestna. Mestha cesta se lahko dejavno
integrira v urbani prostor le v kolikor se nacrtuje prostor za
vse uporabnike — od razli¢nih vrst udelezencev v prometu
do razliénih socialnih skupin, oziroma gibalno oviranih
oseb. To pa so nacrtovalske kategorije, ki jih ni mogoce
kvalitetno reSevati zgolj s tehni¢nimi elementi.

Leta 2009 sem sodeloval pri izdelavi scenarija
prostorskega razvoja mesta za potrebe kulturne
prestolnice Evrope. V okviru scenarija smo nastavili
strateSka izhodiS¢a, s katerimi naj bi postopoma
uveljavljali prestrukturiranje prometa v mestnem srediScu.
Naleteli smo na kritiko kot tudi na podporo. Maja 2009 je
bil na hitro izveden preizkus zapiranja mestne sredice za



UroS LOBNIK 23

motorizirani promet in ni naletel na vedji odziv mes¢anov (
Ceprav je bil narejen ad hoc in vegji del ukrepov poizkusno
ni bil izveden). Je pa preizkus pokazal, da je nacrtovanje
mestnih prometnic  neizogibno vezano na oblikovanje
urbanih prostorov — ter da je nacrtovanje mestne
prometnice stvar zviSevanja ambientalnih kvalitet, kar pa
nikakor ne bi smelo pomeniti, da je nacrtovanje
ambientalnih kvalitet stvar prestiza. Prvenstveno je stvar
odnosa, kulture upravljavcev mest. Zaradi izrazitega
manjka nacrtovanja obcestnega prostora v slovenskih
naseljih je seveda iluzorno pri€akovati, da bo slednje
nemudoma postalo prioriteta. Le 2z nacrtovanjem
obcestnega prostora pod  okriiem  urbanisti¢nih
nacrtovalcem lahko naselja sploh pri€nejo vzpostavljati
prve ter temeljne premike k izvajanju trajnostnega prometa
na obmocjih urbanih struktur.

Kako pomembno je nacrtovanje obcestnega prsotora
sem preizkusil pred dvema letoma. Takrat smo v zgodbo
EPK-ja po nakljucju vkljuili del prostora Ljubljanske ceste
- odsek na Taboru med Magdalenskim parkom in trgom
Republike. MOM je preurejala profil cestiS¢a zaradi
izgradnje garaznih hi§ na obmocju  Univerzitetnega
klinicnega centra Maribor, tako da je »pobrala« obstojeca
parkiriS¢a vzdolZ cesti8€a. Kot prebivalec tega obmocja
sem stopil na gradbid€e in pogledal naérte. Namesto
vzdolznih parkiriS¢ ob Ljubljanski je bilo predvideno
Sirjenje plognika. Preko noc&i sem s krajinsko arhitektko dr.
T. Simoni¢ pripravil predlog preureditve Ljubljanske ceste,
pregovoril mestnega arhitekta, slednji pa Zupana, da se
izvede bolj kvalitetna reSitev. Premaknili smo traso
kolesarske steze od cesti§¢a, namesto kovinskih kolickov
smo zasadili drevored ter izoblikovali pojavno povrSino
zas¢itni znak EPK)). Mediji so sprva porocali, da so
zamude pri izvajanju reSitve vezane na arhitekte, ki so se
»vtaknilic v nacrte, dejstvo pa je,da so imeli okoliski
stanovalci Stevilne pripombe na predvidene preureditve
motoriziranega prometa, ki so ve¢inoma ostale tehni¢no
neustrezno reSene tudi po izvedbi ( od zavijalnih radijev,
odvodnjavanja, signalizacije, Sirine prometnih pasov
nekvalitetno resen). Zacuda so prebivalci nehali posiljai
pritozbe kmalu po preureditvi obcestenga prostora —
prostora kolesarja in peSca, gibalno oviranih oseb,...Kljub
precejSnjemu izboljSanju in kljub strinjanju prometnih
strokovnjakv, da je prostor precej bolje urejen, kot je bilo
predvideno, kljub dogovorom, da bi bilo s takSnim
pristopom smiselno nadaljevati, se v minulih dveh letih ni
premaknilo Cisto ni€. Zahodno in severno od obmocja
naSega posega je mestna obast izvajala nadaljne ukrepe,
ki nadalujejo »staro« zgodbo -ne sledijo konceptu
postavljene reSitve — C&eprav so bili v prostoru vsi
potenciali, da bi se to lahko zgodilo.

6 Urbanisti za dimno zaveso

Od obvoznice do urbanega detajla nacrtovanja
prostora, ki ga sooblikujejo mestne prometnice je
navidezno Sirok razpon. Mesta, ki vzpostavijo povezavo
med obema meriloma, oziroma skuSajo zapolniti dimenzije
vprasanj, ki se razprejo med obema meriloma, praviloma
uspevajo udejanjiti trajnostno mestno politiko: primeri, v
katere sem bil posredno ali neposredno vklju¢en mi
dokazujejo, da je Ze z majhnimi koraki mozno storiti veliko
oziroma da je mogoCe verjeti v moC€ strokovnega

argumenta pri  preoblikovanju trajnostne  politike,
trajnostnega prometa oziroma nacrtovanj mestnih
prometnic.

Trajnostni promet v mestih ni vpraSanje upoStevanja

tehni¢nih predpisov ter veljavne zakonodaje temvec sloni

na zdruzevanju strokovnjakov, sestavi interdisciplinarnih
skupin sodelavcev, ki lahko pokrijejo kljuéna vprasanja
kvalitete bivanja v mestih. In mestna ulica je s svojim
javnim prostorom eden kljuénih elementov mesta.
Oziroma identifikatorjev prostora urbane strukture.

Dimna zavesa, ki loCuje nacrtovalce prometa od
urbanistov Ze najmanj Stiri desetletja, temelji na dveh
klju€nih predpostavkah;

- ni finan¢nih sredstev (v primeru Ljubljanske ceste
smo kovinske kolicke na razdalji 80 centimetrov
zamenjali z drevesa na razdalji 6 metrov ( in ostali
Vv istem cenovnem razredu)

- ni dovolj ¢asa ( obvoznica se projektira ze skoraj
petnajst let (pa smo po petnajstih letih prvi¢ naredili
celovito urbano Studijo)

Kaj storiti? Dvigniti dimno zaveso in odgovoriti na
naslovno vprasanje nacrtovalskih prioritet?
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Ceste kot prostor urbane kulture

V Stevilnih evropskih drzavah in tudi v Sloveniji imamo
pozitivhe izkusnje na razliénih ravneh integracije
daljinskih in mestnih cest v urbani sistem. Na regionalni
ravni se le te kazejo v Sloveniji kot odlocitev drzave, da
nasloni trase avtocest tesno ob obstoje€a mesta in
urbana naselja, ter jih tako obravnavala so€asno kot novo,
prometno in transportno ucinkovitejSe ogrodje slovenske
poselitvene strukture. TakSna odlocitev je zahtevala
Stevilne inovativne reSitve na lokalnih ravneh, kjer je bilo
potrebno z inZenirskimi in okoljevarstvenimi ukrepi
prepreciti negativne ucinke lociranja hitrih cest, obvoznic,
mestnih bulvarjev in njihovih priklju¢kov v mestni prostor.
Na ta nacin je postal cestni koridor integracijski element v
urbanem prostoru in nekakSna »urbana zadrga«, ki
povezuje z cestami razdvojen prostor v novo celoto.
Dozorelo je spoznanje, da je potrebno cestna telesa
nacrtovati z roko v roki s prostorskimi planerji, prometniki,
urbanisti, krajinskimi arhitekti in arhitekti. Zato je potrebno
Se bolj intezivho povezovanje med strokami, izdelava
interdisciplinarnih Studij, organiziranje Se vecjega Stevila
strokovnih delavnic in nateCajev na vseh ravneh
prostorskih ureditev, s ¢imer bomo zagotovili vnaprej$nje
celostne reSitve, ki bodo zagotavljale sinergijo med
prometnimi, urbanimi ter krajinskimi sistemi.

Sodobne avtoceste, hitre ceste in mestne ceste so,
razen da so obsezne infrastrukturne naprave z nedvomno
pomembnimi razvojnimi in transportnimi funkcijami, lahko
tudi predmet umetniSkega uzitka. Gibanje po cestah nam
omogo€a razumevanje regionalnega vzorca, razumevanje
organizacije urbane strukture v relaciji do urbanega in
krajinskega ozadja, identifikacijo pomembnih orientacijskih
to€k v prostoru in spoznavanje kulture njegove rabe. To so
v bistvu linearne likovne kompozicije, skozi katere se
gibliemo skozi Stevilne prostorske sekvence, ki jih
oblikujejo naravni ali ustvarjeni prostorski elementi. Med
pomembne elemente ustvarjenega okolja sodijo tudi
objekti nizkih gradenj in urbane opreme, ki jih je mogoce v
skladu s kontekstom celotne likovne kompozicije oblikovati
bodisi po merilih inZenirske ali arhitektonske estetike. Tudi
povsem praktiéni objekti lahko dobijo zaradi svojega
izjemnega poloZaja v prostoru ali tudi zaradi svoje
posebne reSitve status simbola. Vloga kvalitetno
oblikovanega cestnega prostora, kot gradnika naSega
okolja je velika, kajti dobro urejeno in oblikovano okolje.
vzpodbuja sploSno produktivnost in ustvarjalnost ljudi in
zviSuje zaupanje domacih in tujih vlagateljev v nove
nalozbe v prostoru. Urejeno okolje je pogoj za trajno
ohranitev vrednosti nalozb, saj zagotavlja njihovo
dolgoro¢no stabilnost.

Avtorji projekta »Ljubljana s ceste« ugotavljajo da:
Igrajo avtocestni obro€i sodobnih mest Ze dolgo,
pomembno vlogo v Zivljenju njihovih prebivalcev, ki v
avtomobilu in na avtocesti prezivijo vedno vedji del
njihovega vsakdana. Neposredno ob avtocestnih obrocih
se veCinoma nahaja ve¢ delovnih mest, nakupovalnih
centrov in zabavi$¢, kot jih premorejo sama mestna
sredi8€a. Avtoceste, ki so jih neko€ nacrtovali in zgradili na
mestnih robovih, je hitra rast predmestnih naselij dejansko

postavila v samo geografsko sredi§¢e novih mestnih regij.
Avtoceste danes tako oblikujejo podobo mesta in pogled
nanj, avtomobil pa je postal vzrok za propad Stevilnih
mestnih obmogij kot tudi gonilo nastanka in razvoja novih.
VpraSanje polozaja avtocestnega obro¢a v mestu tako
postane vpraSanje razumevanja sodobnega mesta
nasploh. Ce mesto razumemo kot pojav omejen zgolj na
njegovo histori¢no jedro, potem je vpradanje pogleda s
ceste nepomembno. V kolikor pa mesto razumemo kot
nehierarhiéno omrezje urbanih srediS¢ razlicnih nivojev, se
avtocestni obro€ znajde tako v geografskem kot
konceptualnem srediS€u takSnega omrezja«. 1z gornjega
povzetka zapisa, je ocitno razvidno, da imata cestni
prostor in z njim povezana vec¢ja mobilnost prebivalstva
nedvomno vedji vpliv na razvoj sodobne druzbene zavesti
kot smo si to pripravijeni priznati. Ceprav je Atenska listina
Ze leta 1933 opredelila transport (mobilnost) kot eno
izmed Stirih primarnih urbanih funkcij - poleg stanovanja,
dela in zabave. To je bilo sicer res priznanje pomena
mobilnosti, toda mobilnost je Se vedno ostala v domeni
specialistov za transport, ki so (marsikje je tako Se vedno)
definirali  njene  elemente, njihovo  uporabnost,
infrastrukturo in lokacijo. S kritiko CIAM-a v petdesetih se
je radikalno spremenilo pojmovanje mobilnosti. Pri
znameniti risbi Luisa Kahna je gibanje postalo osrednja
tema urbanizma. Od takrat dalje vioga mobilnosti v naSem
okolju in zivljenju strmo naras&a. Mobilnost je dejstvo, ki
zadeva vse plasti vsakdanjega Zzivljenja. Zaseda vse vec
prostora, tako v C¢asu, ki ga prezivimo v sredstvih
mobilnosti, avtomobilih, letalih, vlakih, kot tudi v prostoru.
Podrejena ji je tudi ekonomija, tako zasebna kot druzbena.
Podrejen pa ji je tudi zivljenjski ritem vecine ljudi. V
urbanem smislu je mobilnost kreator stihije v prostoru.
Suburbanizacija, ki je posledica mobilnosti, je povzrocila
eksplozijo mesta v periferijo. Vsakodnevni zastoji
spodbujajo gradnjo vedno novih, dodatnih cest. Mesto je
danes proces, ne pa zaprta in dokonana oblika.
Mobilnost je bistvo organizacije sodobnega mesta.
Prestopanje potnikov med razlicnimi tipi prometa, s
postaje na tramvaj, z letaliS¢a na vlak, iz nakupovalnega
sredi8¢a do mestnega, od parkiris¢a do gledalis¢a, je
postalo primarno vpraSanje mestnega urejanja in politike.
Ne gre za izoliran problem prometa, pa¢ pa za generalni
koncept mesta. V arhitekturi in urbanizmu je mobilnost
tesno povezana z infrastrukturami. Infrastrukture so v
sodobnem ¢Casu najbolj ekspanzivne strukture, ki se
umesc€ajo v prostor. Zato so tudi najbolj znacilen izraz
modernosti.”

Predvsem v nacrtovalskih krogih se uveljavlja
spoznanje, da bodo postale hitre ceste in Zeleznice
ogrodje novo nastajajoCega evropskega regionalnega
sistema in njegov razvojni generator. DanaSnje
enostransko gledanje na avtocesto, kot na izlo¢en
infrastrukturni koridor in za urbani razvoj trajno izgubljen
prostor, nadomesc€a celovitejSa predstava o avtocesti kot
0 novi prostorski ravni in povezovalni prostorski strukturi,
ki je sposobna prepovezati urbani, suburbani in krajinski
sistem v novo, kompleksno strukturirano okolje.
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V prihodnje bodo hitre ceste zacele dozivljati inverzijo
iz izdvojenega v integriran regionalni sistem. Avtoceste
postajajo gravitacijsko obmocje za integracijske razvojne
procese v mestih in regijah. Na tocke krizanja in prehoda
med primestnim in daljinskim prometnim sistemom so se
ze zacele seliti trgovske in storitvene dejavnosti, ki so
postopoma prerasle v posebno obliko multifunkcionalnih
regionalnih  srediS¢, integriranih ali  specializiranih
nakupovalnih, storitvenih, poslovnih in pasivnih ter aktivnih
rekreacijskih programov. Razvojne teznje kazejo, da je ta
proces urbane inverzije v spodbudil prestrukturiranje
predmestij in nastajanje povsem novih okolij, kjer se
prednosti dostopnih in razpolozljivih razvojnih povrsin vse
bolj kombinirajo s privlaCnostjo krajine. |z zacetnega
tockovnega vzorca nastajajo vzdolZz avtocest vedje
aglomeracije kombiniranih krajinsko-urbanih okolij. Te
aglomeracije integriranih funkcij dobivajo obeleZja novega
tipa linearnega vrtnega mesta.

Donedavna zgolj tehni¢no okolje hitrih cest se s tem
pocasi pretvarja v kulturno okolje sodobne civilizacije. V
razvitih metropolitanskih regijah dobivajo hitre ceste in
obvoznice novo vlogo v strukturiranju  razvoja
nastajajo¢ega regionalnega sistema integriranih
kompleksnih okolij, kakrSno je imela nekdaj ulica pri
vzpostavljanju vzorca tradicionalnega mesta.

Ker so cestni objekti eni od temeljnih gradnikov celotne
cestne kompozicije v likovno percepcijskem pomenu, ima
prepoznavnost teh objektov v kompoziciji celote
pomembno vlogo. V tem smislu lahko posamezni objekti
dobijo status simbola, ki presega zgolj likovno percepcijski
vidik. V tem primeru lahko oblikujemo objekte tudi prek
meril inZenirske estetike, tako da preide naloga v polje
Cistega arhitekturnega oblikovanja. Objekti so na ta nacin
pomensko in funkcionalno plastoviti ter se opredmetijo na
ve€ ravneh zaznave. V Sloveniji se je za takSne objekte
iskala reSitev z javnim nateCajem, kot je to primer pri
vhodnem portalu v Karavanski predor ali za KoroSki most
v Mariboru. Skozi proces simbolizacije se okolje spreminja
iz sveta konkretnih stvari in dogodkov v svet simbolov, ki
je poln pomenov, CElovekovih ciliev in namer. Simbolna
zaznava torej ni stvar posameznikov in njihovega okolja,
pac pa zajema celotno druzbeno sfero.

Na podlagi dojemanja prostorskih struktur si ustvarimo
zavestno tridimenzionalno podobo fizi€ne stvarnosti. Ob
tem se sreCamo s pojmoma: kompleksnost in raznolikost.
Tako pravimo, da nam slika prostora, ki ima sicer jasno
izrazeno identiteto, a je prekompleksna ne daje zadostne
informacije za orientacijo v prostoru kot tudi obratno, slika,
ki je preraznolika, ne omogo€a strukturiranja prostora v
zaznavne enote.

Empiriéne raziskave v psihologiji potrjujejo hipotezo,
da ljudje dajejo prednost kompleksnemu vizualnemu
okolju pred enostavnim. Sodobna ¢lovekova okolja
pogosto zaradi svoje poenostavljenosti ne nudijo veé
vizualnega ugodja. Pri¢a smo bodisi Sutni monotoniji, ko ni
v okolju dovolj elementov za opazovanje (prekomernost
reda), ali Cutni prenasienosti, ko je teh elementov prevec,
med elementi ni pravega odnosa, tako daje opazovalec
obsut z mnozico nepovezanih informacij. Med obema
skrajnostma lezi optimalna perceptivha stopnja, ki
omogoca opazovalcu raziskovanje, postopno odkrivanje in
vrednotenje, ki daje okolju nek pomen. NajugodnejSi
stopnji percepcije odgovarja "vizualna slikovitost" okolja, ki
leZi med ekstremoma monotonije in kaosa (brez vzorca
imamo kaos, brez razli€nosti monotonijo). Kombinacija
obeh ustvarja vznemirljivost, dramo, odkritje.

V koridorjih cest je mogoc¢e doseci Zeleno slikovitost s
socasnim koncipiranjem vizualnih prvin na ve¢ prostorskih

ravneh: na ravni velike krajinske scene, v kateri nastopajo
naselja in veliki krajinski elementi kot globalne epizode,
Citliive v enem pogledu ali ob hitrem gibanju, na ravni
srednje scene, ki je opazovana skozi elemente scene
neposrednega okolja, in na ravni mikroambientov ali
manijSih scenskih fragmentov, ki imajo dimenzije, v katerih
se ljudje Ze prepoznajo.

Prostorski elementi cest oblikujejo posamezne
prostorske sekvence, nanizane kot epizode vzdolz
linearnih osi, kjer se prepletajo s pre¢nimi povezavami v
plastovite kompozicijske vzorce. Sekvence na poti
ritmizirajo naso hojo ali voznjo. Pri¢akovanja se koncajo z
izpolnitvijo. Drobni elementi dajejo poti takt, veliki
omogoc¢ajo dobro orientacijo tudi vozniku. Sredi tako
ubranega ritma ucinkujejo spremembe kot sinkope,
disonance kot uvod v nov motiv. Opazno je nacelo, po
katerem se stari in novi posegi zlivajo v prostorsko celoto,
v kateri ni Cutiti nasilnih prekinitev ali naklju€nosti. Tak3ni
ambienti so sicer priCakovani, a hkrati tudi vznemirljivo
novi. Elementi, ki so kompozicijski gradniki slike cestnega
prostora, pripadajo bodisi Zivemu ali neZivemu svetu in so
po svojem izvoru umetni ali ustvarjeni. Med pomembne
umetne elemente kot instrumente izvajanja opisane
prostorske mehanike, s katero je mogofe oblikovati
dinamiko prostorske kompozicije, sodijo nedvomno tudi
inZenirski in komunalni cestni objekti, ki so sicer predmet
inZenirskega in arhitektonskega oblikovanja s pripadajoco
urbano opremo. Objekti cestnih mostov, viaduktov, galerij,
tunelov, opornih zidov, usekov in nadvozov so predvsem
tehni€ni elementi cestnega okolja in kot taki podrejeni
merilom inzenirske estetike. To je estetika minimalizma ali
organske logike, po kateri se Zelijo s ¢im manjSimi sredstvi
dosedi ¢im vedji ucinki. V konstrukterstvu se rezultati
takSnega pristopa obi¢ajno kazejo v elegantnih strukturnih
reSitvah konstrukcij, ki s ¢immanj porabljenega materiala
premoscajo velike razpone. Ob tem je pomembno razviti
problemski projektni pristop, ki ¢rpa iz spopada med
prometnimi in okoljevarstvenimi vidiki in v tem spopadu
definiranih konfliktnih situacij, ki so jih stroke sposobne
primerno razreSiti. Ker so cestni objekti eni od temeljnih
gradnikov  celotne cestne kompozicile v likovno
percepcijskem pomenu, ima prepoznavnost teh objektov v
kompoziciji celote pomembno viogo. V tem smislu lahko
posamezni objekti dobijo status simbola, ki presega zgolj
likovno percepcijski vidik. V tem primeru lahko oblikujemo
objekte tudi prek meril inZenirske estetike, tako da preide
naloga v polje Cistega arhitekturnega oblikovanja. Objekti
so na ta nacin pomensko in funkcionalno plastoviti ter se
opredmetijo na ve¢ ravneh zaznave. V Sloveniji se je za
takSne objekte iskala reSitev z javnim natecajem, kot je to
primer pri vhodnem portalu v Karavanski predor ali za
Koroski most v Mariboru. Skozi proces simbolizacije se
okolje spreminja iz sveta konkretnih stvari in dogodkov v
svet simbolov, ki je poln pomenov, Clovekovih ciljev in
namer. Simbolna zaznava torej ni stvar posameznikov in
njihovega okolja, pa¢ pa zajema celotno druzbeno sfero.

Podobno, kot pri oblikovanju slovenskih avtocest, smo
uveljavili problemski in celovit projektni pristop tudi ob
oblikovanju Stevilnih novih mestnih obvoznic in bulvarjev.
Eno prvih takSnih kompleksnih reSitev, pri kateri je
sodelovala ekipa strokovnjakov razli€nih strok, predstavlja
gradnja dvoetaZznega mostu in cestne galerije na hitri cesti
v Mariboru. Z inovativnimi inZenirsko oblikovalskimi prijemi
sta bili doseZeni kompatibilnost in ve€namembnost vedine
funkcionalnih  sklopov, in sicer: dvoje funkcionalno
razlicnih premostitev na isti lokaciji, galerija kot
protihrupna za$¢ita in hkrati veénamenska urbana plos$¢ad
mestne soseske nad pokritim vkopom, portal na vstopu v
galerijo kot sencnik in simbolni element oziroma kot proti
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soseski usmerjen amfiteater itd. Podobno reSitev najdemo
v izvedbi galerije v Sentvidu v Ljubljani (1988), kjer tako
kot v Mariboru $¢&itimo mestni program s prekritiem ceste z
dvema galerijama. V koridor nad vkopom smo po
dogovoru med prometniki in urbanisti umestili Stevilne
nove dejavnosti, od Sportnega parka do kulturne dvorane.
Na ta nacin je postal cestni koridor integracijski element v
urbanem prostoru in nekak3na »urbana zadrga«, ki je
povezala z avtocesto razdvojen prostor v novo celoto. Z
izgradnjo Sentviskega predora se je prostor dodatno
uredil, zgradila se je Sportna dvorana, parkovno uredile
poti za peSce, oblikovali portali na vstopu v tunel. Kasneje
je bila v Ljubljani oblikovana Litijsko Poljanska cesta kot
novi mestni bulevar s parkovnimi znacilnostmi in novimi
mostovi, v Kranju Oldheimska cesta z novim mostom, v
Novem Mestu novi mestni bulvar z mestnim mostom preko
Krke. V novejSem ¢asu smo pri¢a oblikovanju podobnih
cestnih potez v Kopru in Ljubljani (Barjanska cesta z
novim mostom). Potekajo Stevilne delavnice kot so:
delavnica za oblikovanje Smartinske in Celovike ceste v
Ljubljani, nove juzne obvoznice v Mariboru, zahodne
obvoznice v ékofji Loki, Hitre ceste skozi Slovenj Gradec,
in podobno. S tovrstnimi Studijami in realizacijami se

postavljamo Slovenci ob bok podobnim reSitvam v
razvitejSih  urbanih  okoljih, kakrSna je krajinsko
urbanisticna  ureditev  avtocestnega obroCa  okoli
Barcelone.
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Slika 1: dve skici Louisa Kahna iz leta 1953
prikazujeta obstoje€o in predlagano gibanje prometnih
tokov v Philadelphiji.
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FuZine v Ljubljani: cesta z novim mostom je postala
generator procesa reurbanizacije degradiranega obmocja

Kadef;eva va_Jut;IJénl_ ‘mestni bulvar z novim mostom kot
zaporedje prostorskih sekvenc
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Eno kolo vec€ —

Jan Gehl je v dokumentarnem filmu Contested Streets,
posnetem leta 2006, predstavil preprosto, a zelo
u€inkovito strategijo razvoja trajnostnega prometa v
Kopenhagnu: ponuditi kolesarsko infrastrukturo in odvzeti
nekaj parkirnin mest, nato razsiriti kolesarske poti in jih
narediti boljSe, urediti nove vrste javnega prevoza,
izboljSati kakovost plo¢nikov in javnih povrSin, zopet
odvzeti nekaj parkirnih mest, zmanjSati Stevilo pasov za
avtomobile in jih nameniti avtobusom ali kolesarjem ter
postopek dosledno izvajati iz leta v leto. Uporabili so isti
princip kot Henry Ford, ki je svoje delavce spodbujal, naj v
svojih soseskah zahtevajo veC cest, saj je vedel, da bo
tako prodal ve¢ avtomobilov.

Skupina pod vodstvom Jana Gehla se je dobro
zavedala, da z odpiranjem mesta za avtomobile ter z
graditvijo novih cest in parkirnih mest zanje, spodbujamo
ljudi, da pogosteje sedejo za volan ali kupijo dodaten avto.
Zato je uporabila isti princip za spodbujanje kolesarjenja,
peSacenja in javnega prevoza. Ponudila je alternativo
avtomobilom, infrastrukturo za trajnostne  oblike
mobilnosti, ki se jim zaradi njihovih o€itnih prednosti ni bilo
mogoCe upreti. Da se je prometna kultura Ilahko
transformirala nemoteno, so spremembe izvajali pocasi.
Vsako leto so na primer odvzeli le 3% parkirnih povrsin za
avtomobile, v ljudeh pa se je postopoma Sirilo spoznanje,
da je udobneje iti pe§, z avtobusom ali s kolesom, kot pa
se peljati z avtomobilom. Tako je Kopenhagen postal eno
najbolj trajnostno prometno usmerjenih mest. Danes se na
delo tretjina ljudi vozi s kolesom, tretjina uporablja javni
promet in tretjina osebne avtomobile. Mesto je postalo
prijaznejSe do svojih prebivalcev in do obiskovalcev. Z
manj zastoji, s Cistejsim zrakom in z ve€ duse, kot je dejal
Jan Gehl.

V Mariboru s

namenili peScem in kolesarjem le v primeru cone za peSce
(in kolesarje). Toda na vseh ostalih prometnicah so
kolesarji potisnjeni s cest na plo¢nike, s ¢imer je povrsina
za kolesarje in peSce skupaj manjSa kot je bila prej.
Statistika seveda kaZe, da imamo kolesarskih stez vse
veC. Na podrodjih najgostejSega kolesarskega in pe$

en avto manj

prometa imajo sedanje prometne ureditve prej negativne
kot pozitivhe posledice za trajnostno mobilnost, saj nastaja
vse vec konfliktov med kolesarji in pesci, avtomobilom pa
je zgotovljen Se bolj nemoten pretok brez »motecih«
kolesarjev. Nestrokovna in nekakovostna izvedba
kolesarskih stez v centru mesta Se dodatno odvrac¢a od
uporabe koles (na primer zoZitve na ustju Starega mostu
na levem bregu; te in druge primere ¢&rnih to¢k na
kolesarski mrezi Maribora je mogole videti v sistemu
http://3k.tnode.com, ki ga je razvil diplomant FG Josip
Rotar).

Paradoks Maribora je, da je praksa v popolnem
nasprotju s formalnimi stali§¢i Mestne obc¢ine Maribor in
Republike Slovenije. V mnogih razvojnih in programskih
dokumentih, tako na drZzavni kot lokalni ravni, je trajnostni
promet obravnavan z visoko prioriteto, praksa pa kaze, da
je Se vedno izrazito prednostno obravnavan motoriziran
promet. Tudi v urbanih sredis¢ih, kjer so pogoji za
pesSacenje, kolesarjenje in javni promet najbolj ugodni,
razvoj prometa in infrastrukture, kljub veckrat dokazanim
pozitivnim vplivom navedenih oblik prometa na kakovost
bivanja, ne sledi naCelom trajnostnega razvoja. Tako tudi
kolo v praksi nacrtovanja infrastrukture ni razumljeno kot
pozitivna alternativa avtomobilu, temve¢ kot nujno zlo,
Ceprav iz mnogih primerov vemo, da sistemati¢no vlaganje
v kolesarsko infrastrukturo pomembno vpliva na vecanje
Stevila kolesarjev ter da se s tem zmanjSuje Stevilo
motornih vozil v prometu. Razen tega so investicija v
kolesarski promet zelo majhne v primerjavi z gradnjo novih
cest in pasov za avtomobile. Kljub temu Se vedno vlagamo
predvsem v avtomobilski promet. V €asu zdravstvenih
teZzav prebivalcev zaradi debelosti, ki je predvsem
posledica preskromnega gibanja, zaradi slabega zraka,
zaradi katerega bo Slovenija pla¢ala tudi denarno kazen
(zaradi prekoracitve prasnih delcev v mestih, ki jih v
glavnem povzro€a motorni promet), v asu gospodarske
krize, ki je v veliki meri posledica nebrzdanega troSenja, v
takSnih razmerah je vlaganje v motorni promet Se posebej
nespametno.

Postavlja se klju¢no vpraSanje, zakaj svojih izjav in
sklepov ne zmoremo ali ne znamo uresniCiti. Zakaj
Maribor govori in piSe eno in dela drugo? Na osnovi
vecletnega opazovanja in sodelovanja v razli¢nih
skupinah, ki se ukvarjajo s prometom, vidim glavno oviro v
naslednjih prepri€anjih ljudi na klju¢nih polozajih oziroma v
organih, ki odlocajo:

1. poveCevanje motornega prometa je

posledica razvoja

2. razvoj gospodarskih dejavnosti je in bo temeljil na
intenziviranju motornega prometa

3. avtomobilisti so v ve€ini in veliko jih nima
alternative za svojo mobilnost

4. novi tipi avtomobilov bodo resSili
negativnih vplivov motornega prometa

5. trajnostna mobilnost je za haSe mesto utopija

nujna

problem
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Seveda so prepri¢anja pravica vsakogar, problem je le,
¢e zaradi njih zaidemo v nasprotie med formalno
sprejetimi odlo€itvami in dejanji. TakSno nasprotje pa bo
ostajalo dokler ne bomo, ali sprejeli odlo€itev, ki bodo v
skladu z naSimi prepri€anji (Maribor, mesto cest in
avtomobilov), ali spremenili svojih prepri¢anj in priceli
verjeti v trajnostno mobilnost. Spreminjanje preprianj
seveda ni preprosto. Potrebna je argumentacija, primeri, ki
dokazujejo nasprotno (npr. gospodarski razvoj, ki temelji
na znanju, ni ve¢ odvisen od motornega prometa, novi tipi
avtomobilov bodo reSili le manjSi del problemov ipd.)
Prepri¢an sem, da se sprememba v razvoju prometa mora
priCeti s sistematiCnim grajenjem zaupanja v trajnostno
mobilnost, to bi moral biti prvi korak. Z nacrtovanjem
sprememb lahko pri€nemo Sele, ko bomo verjeli vanje.
Tega koraka Jan Gehl v svojem prispevku ni omenil,
vendar je povsem jasno, da je Kopenhagen (in Se veliko
drugih mest) uspel prav zaradi globokega prepri¢anja
kljuénih ljudi v mestu, da je trajnostni razvoj prometa za
mesto najboljSa alternativa.
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Nacértovanje sanacijskih ukrepov in
vzdrzevanje voziS€ na mestnih cestah

POVZETEK

Stanje vozi$énih konstrukcij in voziS¢ se zaradi razlicnih prometnih in klimatskih vplivov, ki so jim izpostavijene v ¢asu
eksploatacije poslabSuje. Vgrajeni materiali se z leti utrujajo, nosilnost se zmanjsuje; razlicna vzdrzevalna dela na
komunalnih vodih (prekopi) pa povzrocajo oslabitve tudi na vozisénih konstrukcijah, kjer hitreje prihaja do razlicnih
poSkodb. Zato je izrednega pomena, da se pravoc¢asno in strokovno izvajajo ustrezni sanacijski ukrepi ob upos$tevanju
vseh kljuénih faktorjev. Z izbiro primernih sanacijskih ukrepov lahko bistveno podaljSamo Zivljenjsko dobo ceste in v njo
vgrajenih materialov ter zmanjsujemo stro$ke investicijskega vzdrZevanja. Nacrtovalci - projektanti cest - se pri vsakem
ukrepu novogradnje, ojacitve, preplastitve ali obnove znajdemo pred veliko dilemo izbire optimalnega ukrepa.

Osnova za izbiro ukrepa je dimenzioniranje, pri katerem je potrebno poleg prometnih zahtev v prihodnosti, upoStevati
tudi kvaliteto materialov v posteljici in podlagi, lastnosti in kvaliteto vgrajenih materialov ter klimatske in hidroloSke
pogoje. Vendar pa upravljanje in gospodarjenje s cestami ni proces, ki bi tekel sam od sebe, temvec ga je potrebno
skrbno nacrtovati, razpolagati z usposobljenimi strokovnimi kadri ter ustrezno planirati sredstva. Na podrocju avtocest ter
glavnih in regionalnih cest je bil v zadnjem obdobju doseZen izreden napredek, kar se ti¢e strokovnega nivoja in
organizacije vzdrZzevanja ter gospodarjenja z vozisCi. Vse to se odraZa tudi na izboljSanem stanju drZavnih cest.
Navedenega pa ne moremo ugotoviti za mestne prometnice, lokalne in nekategorizirane ceste.

K tej problematiki razliéne obcine pristopajo popolnoma razlicno. Splosna ugotovitev pa je, da je ponekod stanje
mestnih prometnic porazno in da bo potrebno to podroéje na nivoju obcin zastaviti bolj strokovno, sistematicno in
enotno.V zadnjem letu so bili sprejeti in v prakso uspesno vpeljani novi evropski standardi in slovenski nacionalni dodatki
za asfaltne zmesi ter Smernice in tehni¢ni pogoji za graditev asfaltnih plasti, ki dolo¢ajo minimalne zahteve za voziS¢a na
nasih cestah. V prispevku bodo predstavijene osnove in izhodi§¢a za nacrtovanje in vzdrZevanje vozi$¢. To so minimalna
priporocila nacrtovalcem in vsem upravijavcem cest, za dolo¢anje primernih sanacijskih ukrepov, ki jih dolo¢a veljavna
tehni¢na regulativa.

Za dolocitev ustreznega ukrepa sanacije

1 Osnove za dolocitev sanacijskih ukrepov
na obstojecih voziscih

Materiali vgrajeni v vozis€ne Kkonstrukcije so
izpostavljeni razliénim zunanjim vplivom. Poleg prometnih
obremenitev nastopajo Se klimatske obremenitve (visoke
temperature poleti, nizke temperature in odjuga pozimi),
kar v neugodnih primerih npr. zaradi prevelike prometne
obtezbe, neustrezne sestave vgrajenih materialov ali slabe
kvalitete izdelave temeljnih tal, privede do razli€nih vrst
poskodb (pojava razpok, nastanka kolesnic, udarnih jam)
in v konéni fazi do popolne porusitve vozis€ne
konstrukcije.

Hitrost napredovanja poskodb v vozi&¢ni konstrukciji je
odvisna od dimenzioniranja, pri €emer je potrebno
upoStevati:

- prometne zahteve v prihodnosti (prometne

prognoze vkljuéno s predvidenimi spremembami
prometnih tokov - preusmeritvami)

- kvaliteto materialov v posteljici in podlagi (zacetne
nosilne karakteristike, geolosko geomehanske
lastnosti )

- lastnosti in kvaliteto vgrajenih materialov

- klimatske vplive (deZz, mraz, visoke in nizke
temperature)
- hidroloske vplive (viSina podtalnice, prepusti,

odvodni jarki, ...).

posSkodovanega voziS€a je najprej potrebno natanéno
preuciti vzroke, ki so povzro€ili nastanek poskodb .... in jih
odpraviti.

Glede na nastanek razdelimo poskodbe v dve osnovni

skupini:

- poskodbe, ki se razvijajo postopno, to so predvsem
poSkodbe, ki nastanejo zaradi staranja veziva
(utrujanja) v asfaltni  krovni plasti, zaradi
zaglajevanja (obrabe) kamnitih zrn v obrabni plasti,
trajne deformacije, ki se kazejo v obliki vzdolznih
kolesnic ali pre¢nih valov ...

- poSkodbe, ki se pojavijajo v krajSih Casovnih
obdobjih, v glavnem na lokalnih mestih
(posamezne razpoke, udarne jame, deformacij,
trganja posameznih mineralnih zrn...), ki so
ponavadi posledica skritih napak pri vgrajevanju
materialov (segregacije, neenakomerne zgostitve
na lokalnih mestih ...) oziroma zmrzovanja in
odtajanja (zmrzlinske poskodbe) ter poSkodbe, ki
nastanejo zaradi oslabitev ob prekopih vozisca.
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Slika 1: Primer poSkodb na voziS€u zaradi prekopov
vozis€a

V sploSnem lahko popravila prve skupine poskodb
Stejemo v sklop del investicijskega vzdrZevanja (obdelave
povrSine, preplastitve, ojacitve in obnove), popravila
poSkodb druge skupine pa v sklop del rednega
vzdrZzevanja.

V praksi obstajajo razli¢ni postopki meritev, s katerimi
ocenjujemo stanje vozne povrSine (npr. ocena stanja
vozis€a) ali vozis€ne konstrukcije (npr. podajnost), pa
vendar je samo na osnovi numeri¢nih vrednosti tezko
dolociti vrsto ukrepa. Za to so velikokrat potrebne Se
ostale informacije kot npr. kakovost vgrajenih materialov
(laboratorijske in terenske preiskave) in temeljita
strokovna presoja razlicnih strokovnjakov (gradbenikov,
geologov, tehnologov, prometnikov ...).

1.1 Prometna obremenitev

Osnova za doloCitev prometne obremenitve je
povprecni letni dnevni promet PLDP, ki pomeni povpre¢no
dnevno Stevilo motornih vozil, ki so v dolocenem letu
precila izbrani prerez ceste. Podatki o prometnih
obremenitvah na posameznem odseku se zbirajo letno na
osnovi avtomatskih Stevcev in rocnih Stetij prometa; na
dolo€enih odsekih so prometni podatki tudi ocenjeni.

Pri  dolo€itvi potrebnih debelin in plasti vozis¢ne
konstrukcije na izbranem odseku ceste je treba doloditi
merodajno skupno ekvivalentno prometno obremenitev
(100 kN), ki se dolo€i za nalrtovano (projektirano) dobo
trajanja po TSC 06.511:2009.

V primeru neenakomerne razporeditve prometnih
tokov (npr. obvozi, gradbi$éni promet...) tekom nacrtovane
dobe trajanja, je le-to potrebno dodatno pazljivo upoStevati
in izbrati materiale in debeline voziSéne konstrukcije, tako
da bo konstrukcija sposobna brez posledic sprejeti tudi v
krajSih  obdobjih poveCane prometne in druge
obremenitve.

1.2 Nosilnost podlage - geoloSke razmere

Za doloc¢itev dimenzij vozis¢ne konstrukcije je nujna
dolocitev vrednosti kalifornijskega indeksa nosilnosti CBR
(California Bearing Ratio), ki se lahko dolo¢i na osnovi
sondaznih izkopov z odvzemom vzorca po razli¢nih
postopkih, ki so podrobno opredeljenih v tehniéni
regulativi.

V primeru preplastitev in ojacitev obstojeih vozisS¢ je
smiselno nosilnost na planumu podlage in ostalih plasteh
obstojeCe voziS€ne konstrukcije oceniti iz izvedenih
meritev nosilnosti z deflektometrom s padajoCo utezjo
FWD.

S podatki meritev nosilnosti na mreZznem nivoju na
drzavnih cestah razpolagata upravljavca DRSC in DARS,
medtem ko upravljavci obcCinskih cest s temi podatki ne
razpolagajo.

ugotovitev nosilnosti podlage

1.3 Lastnosti in kvaliteta vgrajenih materialov

Na poSkodovanje vozi§énih konstrukcij v €asu uporabe
vplivajo predvsem tehni€ne znadilnosti  vgrajenih
materialov oziroma plasti - zmesi kamnitih materialov,
hidravli¢nih in ogljikovodikovih veziv ter vrsta in kvaliteta
materiala v posteljici.

Zaradi unievalnega vpliva klimatskih in hidrolo$kih
razmer se spreminjajo nosilne in funkcionalne lastnosti
posameznih plasti voziS€ne konstrukcije. Odlocilnega
pomena za kasnejSe obnaSanje materialov v voziS¢&nih
konstrukcijah je izbor sestavnih materialov in veziv ter
projektiranje zmesi (npr. PSAZ - predhodna sestava
asfalthe zmesi) in/ali meSanic (npr. projekt betona).

Vsi v voziS€no konstrukcijo vgrajeni materiali morajo
ustrezati veljavni tehnicni regulativi (SIST EN, SIST...). Pri
izbiri in uporabi vrste bitumnov je potrebno upoStevati
klimatske razmere, transportne razdalje in prometne
obremenitve. V primeru tezjih prometnih obremenitev v
povezavi z vi§jimi temperaturami je npr. potrebno izbrati
trSa s polimeri modificirana veziva. Glede na heterogene
pogoje, ki vladajo v Sloveniji ni mozno podati natané¢nega
navodila, ki bi zajemalo vse moZne kombinacije, zato je
kljuénega pomena, da izbiro ustreznih veziv v kombinaciji
z asfaltnimi zmesmi izvedejo izkuSeni projektanti ter
asfalterski tehnologi. Vgrajujejo se lahko le asfalthe zmesi
za katere ima izvajalec pridoblieno ustrezno Izjavo o
skladnosti.

1.4 Klimatski in hidroloSki pogoji

Materiali, vgrajeni v plasti vozi&€nih konstrukcij, morajo
biti odporni proti ucinkom mraza, torej tudi proti
Skodljivemu zamrznjenju vode v njih. Pod vozis¢no
konstrukcijo pa morajo biti vgrajeni do globine prodiranja
mraza hn, materiali, za katere u€inek mraza ni Skodljiv.
Globine prodiranja mraza hy v Sloveniji so, za posamezne
kraje, prikazane na karti »Globin prodiranja mraza v
Republiki Sloveniji«.

Poleg odpornosti materiala proti u¢inkom mraza pa so
pomembni za doloCitev primerne debeline vozis¢ne
konstrukcije tudi hidroloSki pogoji. Ocenimo jih lahko:

- kot ugodne (Ce je nasip > 1,5 m, plitev ukop dobro
odvodnjavan, nivo talne vode niZji od globine
zmrzovanja = prodiranja mraza in iznad nivoja talne
vode prepreceno dotekanje vode)

- kot neugodne (Ce je nasip < 1,5 m, plitev ukop
slabo odvodnjavan, ukop globok, nivo talne vode v
obmocju zmrzovanja ali ¢e je omogoceno kapilarno
dviganje vode do planuma posteljice).

V odvisnosti od odpornosti materiala pod voziS¢no

konstrukcijo proti u¢inkom mraza in od hidroloskih pogojev
v obmocju ceste je potrebno izvesti minimalno debelino
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voziséne konstrukcije hmin. Zagotavljanje zadostne
debeline voziS¢ne konstrukcije iz zmrzlinsko odpornega
kamnitega materiala in urejeno odvodnjavanje sta
kljuénega pomena pri gradnji in vzdrZzevanju tudi/oziroma
predvsem pri manj obremenjenih in viSje lezecih cestah.

2 Nacértovanje voziSénih konstrukcij

Pri naCrtovanju debelin in vrste materialov, ki bodo
vgrajeni v voziS¢no konstrukcijo je potrebno lociti med
novogradnjami - rekonstrukcije in ojacitvami obstojecih
vozis&nih konstrukcij.

2.1 Postopek dolocitve dimenzij novih asfaltnih
voziSénih konstrukcij

Pri nacrtovanju novih asfaltnih vozi§¢nih konstrukcij je
potrebno izvesti:

- analizo oziroma doloCitev merodajne prometne

T
obremenitve v naértovani dobi trajanja — "
- analizo oziroma dolocitev nosilnosti podlage — CBR

- analizo klimatskih in hidroloskih pogojev —
dolocitev minimalne potrebne debeline voziSéne
konstrukcije - hmin.

Dimenzije voziS¢ne konstrukcije z asfaltno krovno
plastjo in spodnjo nevezano nosilno plastjo — debeline in
vrste posameznih plasti — se glede na predvidene
prometne obremenitve in nosilnosti tal odCitajo iz
diagrama po veljavni tehni¢ni regulativi (npr. TSC
06.520:2009)

Pri tem je potrebno debeline in vrste posameznih plasti
dolociti glede na znacilnosti materialov z upoS$tevanjem
ustreznih  koli¢nikov ekvivalentnosti (odpornosti proti
utrujanju) za izbrane materiale.

2.2 Postopek dolocitve sanacijskih ukrepov -
ojacitev obstojecih asfaltnih vozisénih konstrukcij

Za dolocitev sanacijskih ukrepov - ojacitev obstojecih
asfaltnih vozisénih konstrukcij se uporabljata predvsem
dva postopka, ki temeljita na

- rezultatih meritev podajnosti:  celotno potrebno

debelino ojacitve se doloci na osnovi

- izvrednotene merodajne podajnosti obstojeCe
vozid€ne konstrukcije

- opredeliene mejne vrednosti podajnosti v
odvisnosti od prometne obremenitve in

- nacrtovane prometne obremenitve (za doloeno

projektirano dobo trajanja vozis¢éne
konstrukcije).
- vizualni oceni stanja vozis¢: pri tem postopku je
potrebno
- oceniti stanje voziS¢a po jakosti in obsegu
poskodb
in pri zahtevnejSih sanacijah
- izvesti potrebne meritve (vzdolzna in precna
ravnost, podajnost  voziS¢ne konstrukcije,
zlepljenost plasti, nosilnost na planumu plasti

nevezanega materiala 0z. temeljnih tal
analizirati vzroke za nastale poSkodbe

- preiskati (v laboratoriju) oziroma ugotoviti na terenu
uporabnost obstojeCih materialov (asfaltnih zmesi,
nevezanih zmesi kamnitih zrn) v novi vozis¢ni
konstrukciji oziroma njihovo primernost za
nadgraditev.

..) in

Pri presoji stanja celotne vozi§éne konstrukcije kot tudi
posameznih v njo vgrajenih materialov se po ovrednotenju
le-teh dolo&i potrebna debelina ojaditve po predpisanem
analitienem postopku (npr. TSC 06.541:2009).

3 Ukrepi za ohranitev vozisé

Izbira sanacijskega ukrepa na obstojecih cestah zavisi
predvsem od cilja, ki ga Zelimo z ukrepom doseéi v
povezavi z lokalnimi pogoji, ki so predvsem stanje
vozis€ne konstrukcije in klimatski pogoji. Ne glede na cilj
pa je potrebno ugotoviti mozne vzroke, ki so povzrodili
propad obstojece konstrukcije in jih odpraviti. Izbira ukrepa
je  kompromis navedenih pogojev ob upoStevanju
ekonomicnosti izvede.

Z izbiro ustreznega sanacijskega ukrepa lahko
bistveno podaljSamo Zivljenjsko dobo ceste oziroma v
voziSéno konstrukcijo vgrajenih materialov. Pri celotnem
vzdrZzevanju ceste (rednem in investicijskem) predstavlja
vzdrzevanje voziS€a najobseznejSe delo, saj znaSajo
stroSki vzdrzevanja vozi§€a priblizno 2/3 skupnih stroSkov
vzdrZevanja.

Vsako asfaltno vozi§¢e mora za varnost in udobnost
uporabnikov v svoji zZivljenjski dobi zagotavljati odpornost
proti silam, delujo¢im na vozi&€e, primerno ravnost in
hrapavost. Lo¢imo

3.1 Redno vzdrzevanje vozis¢

Ukrepi rednega vzdrZzevanja na vozis¢ih - RV so ukrepi
manjSega obsega, ki so namenjeni predvsem za hitro
popravilo poskodb (obraba, zmanjSana torna sposobnost,
razpoke, preoblikovanja), tako da je zagotovljena varna in
udobna voznja. Postopki popravil najveckrat zajemajo
obrabno plast (krpanje, zalivanje razpok...), kar pomeni,
da z rednim vzdrzevanjem ohranjamo oziroma
izboljSujemo lastnosti vozne povrSine.

Postopki popravil posameznih poskodb v sklopu RV so
podrobno opredeljeni v TSC 08.311/1 Redno vzdrzevanje
cest, Vzdrzevanje prometnih povrsin, Asfaltna vozi§éa in
zajemajo:

- krpanja udarnih jam in (zmrzlinskih) poskodb na

vozis¢u

- popravila izrazitih neravnin in kolesnic

- obnova hrapavosti asfaltnih vozi§¢

- dosipanje makadamskih vozis§¢

- vzdrZevanje betonskih voziS¢ in

- zalivanje razpok.

3.1.1  Krpanja udarnih jam in poSkodb na voziséu

Krpanje je popravilo zgornjih nosilnih in obrabnih plasti,
kadar so le-te poSkodovane zaradi vpliva prometne
obtezbe, slabe kvalitete vgrajenih asfaltnih zmesi ali
povrSinskega zmrzovanja. V teh primerih pride do
nastanka razli¢nih vrst poskodb, kot so: udarne jame,
luSCenje obrabne plasti, obraba, zmrzlinske poskodbe,
razpoke...

Udarne jame povzro€ajo udarci in sunki koles ter
prekomerne prometne obremenitve za dolo¢eno asfaltno
utrditev.

Najpogostejsi vzroki za luS€enje obrabne plasti so
pomanjkljivo ociS€ena podlaga, opustitev predhodnega
pobrizga (med zgornjo vezano nosilno in obrabno plastjo),
vgrajevanje asfaltne zmesi v neprimernem letnem ¢asu,
vgrajevanje Vv neustreznih vremenskih razmerah ali

neustrezno projektirane asfaltne zmesi.
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S krpanjem je potrebno zaceti takoj po nastanku
poskodb, vsekakor pa v jesenskem in pomladnem ¢&asu.
Namen jesenskih popravil je predvsem ta, da zapremo
razpokane povrSine in preprecimo dostop povrSinske vode
v voziS€e v zimskem ¢&asu. Pomladanska popravila so
pomembna zaradi vzpostavitve vozis€a po zimi v vozno
stanje — sanacije zmrzlinskih poSkodb.

Pri ponavljajocih se rednih vzdrzevalnih delih (krpanje)
na istem odseku ceste oziroma pri izvedbi prekopov je
potrebno dela izvajati skladno s TSC 08.512:2005,
uporabljati materiale enakih lastnosti kot je obstojece
voziS€e ter zagotoviti, da bo po izvedbi prekopov vozne
povrSine ponovno vzpostavljeno prvotno stanje. S tem
zagotavljamo enake lastnosti vozis¢a na odseku, kar
omogoca varno voznjo. Odvisno od obsega nacrtovanega
popravila poskodb je dela mogoce izvajati roéno in/ali
strojno. Za vecja dela mora izvajalec izdelati tehnolo$ko
ekonomski elaborat — TEE, skladno z Navodilom za
pripravo TEE (PTP, knjiga lll., leto 2000 + dopolnila).

Pri izvedbi krpanj (tudi v obmogjih prekopov) je
potrebno posebej paziti na naslednje:

- krpe naj bodo pravokotne oblike, s stranicami,

vzporednimi in pravokotnimi na os ceste

- robovi naj bodo navpi¢no izsekani, jame skrbno
ocCiSCene (odstranitev nevezanega materiala)

- podlaga mora biti primerno pripravljena — suha in
Cista

- pobrizg naj bo izveden po celotni povrSini z
bitumensko emulzijo

- v obmodju stikov je potrebno uporabiti bitumensko
zalivno zmes oziroma zalivni trak

- koli¢ina pobrizga z bitumenskim vezivom mora biti
primerna glede na hrapavost povrSine

- po vgraditvi asfalthe zmesi (krpe) je potrebno
zagotoviti ustrezno zgoS€enost (nadvisanje)

- v primeru izvedbe globinskih sanacij - zamenjave
nevezanih materialov - je potrebno zagotoviti
zadostno zgostitev vgrajene nevezane plasti (krpe
primerne velikosti).

3.1.2 Popravilo izrazitih neravnin in kolesnic

Postopek rezkanja uporabimo v primeru

- poskodb zaradi odrivanja in preoblikovanja -
premikov asfalta (npr. kolesnice, perilniki),
- sprememb vzdolZnega ali pre€nega nagiba - drugih
pomanijkljivosti v pogledu ravnosti.
Neravne povrSine lahko odpravimo z rezkanjem hladne
asfaltne zmesi in/ali po postopku segrevanja, meSanja in
ponovne vgradnje (remix postopek).

Ponovni nastanek neravnin lahko prepre€imo samo, Ce
odstranimo ves material, ki je »obCutlivk na
preoblikovanje in ga nadomestimo z novim — ustreznim
materialom. Ne/ustreznost je potrebno preveriti z
laboratorijskimi  preskusi  (preiskavami  posameznih
asfaltnih plasti) iz asfaltnih izvrtin ali izsekov.

V primeru uporabe vroe asfaltne zmesi je ¢as
pripustitve prometa na popravljeno asfaltno vozno
povrdino odvisen od temperature vgrajene asfaltne zmesi,
ki mora znaSati manj kot 50°C, oziroma da pade
temperatura vsaj za 50 % pod toCko zmehcisca
uporabljenega bitumna. Za stojeCi promet pa mora biti
temperatura vgrajene vroCe asfaltne zmesi podobna
temperaturi bliznje obstojece asfaltne zmesi.

3.13 Obnova hrapavosti asfaltnih vozis¢

Za zagotavljanje varnosti je bistvenega pomena
hrapavost vozne povrSine. Za doseganje ¢&im boljSe
oprijemljivosti med pnevmatiko in vozis€em ter za
zagotavljanje ustreznega koeficienta drsnega trenja je
potrebno vozno povrSino primerno oblikovati in ji dati
pravo povrsinsko strukturo.

Predvsem pri vozis€ih, pri katerih so v obrabnih
plasteh uporabljene karbonatne zmesi zrn, pride zaradi
manjSe odpornosti proti obrabi do zaobljenja robov
posameznih zrn, do drobljenja in zaglajevanja vozne
povrSine.

Tudi pri projektiranju (PSAZ) in proizvodnji asfaltnih
zmesi je potrebno paziti na ustrezen delez veziva in
polnila, da po vgradnji asfaltne plasti ne pride do
izstopanja bitumna (t.j. gladkega vozi§¢a). Na gladke
vozne povrSine je potrebno izvesti novo obrabno plast s
primerno hrapavo povrSino. NajprimernejSe za to so
obdelave povrSine iz zmesi zrn eruptivnega izvora
(povrSinske ali tankoplastne previeke). V primeru
izstopanja bitumna je predhodno potrebno vecje »mastne«
povrSine odstraniti.

3.1.4 Dosipanje makadamskih vozis¢

Makadamska voziS€a so zgrajena iz zmesi kamnitih
zrn, vezanih z vodo, brez posebne obrabne plasti. Pri
makadamskih voziS€ih je potrebno ohranjati ravno in
profilirano voziS€e ter zagotavljati hiter odtok povrSinske
vode. Zato je treba udarne jame takoj ko nastanejo
zakrpati z ustreznim kamnitim materialom.

Za vzdrZzevanje razliénih sistemov makadamskih
voziS€ je treba uporabiti nevezani kamniti material
(drobljenec) brez primesi zemlje, glinenih ali organskih
primesi.

Za vzdrzevanje manjsih neravnin (udarnih jam) mora
biti zaradi pravoasnega in neprekinjenega vzdrZzevanja
material deponiran ob vozi§€u oziroma na razSiritvah.

3.15 Vzdrzevanje betonskih vozis¢

Pri  betonskih vozis¢ih je potrebno Ilociti med
vzdrzevanjem stikov in sanacijami razpok in poskodb
betonskih plo&¢.

Stike med betonskimi ploS¢ami je potrebno redno
Cistiti, v kolikor pride do poskodb tesnilne mase, je
potrebno le-to zamenjati.

Razpoke na betonskih plos¢ah lahko saniramo

- s penetriranjem (zalivanje manjSih razpok s

polimerno zalivho zmesjo) ali

-z injektiranjem (sanacije vecjih globinskih razpok s

polimernimi mikroarmiranimi sanacijskami maltami
po posebnih postopkih).

V primeru mocnih posSkodb posameznih ploS¢ se
izvede zamenjava poskodovanih ploS¢.

Ce gre za vegje odseke, kjer se pojavljajo Stevilne
moc¢ne razpoke in poSkodbe plos¢, se lahko izvede
nadgradnja z asfaltnimi plastmi. Pri tem je potrebno
zagotoviti zadostno debelino nadgradnje (najmanj 12 cm),
da preprec¢imo reflektiranje razpok - stikov med betonskimi
plo§¢ami - na povrSino vozis¢a. Obmocja stikov med
betonskimi plo8€ami lahko dodatno ojadimo z vgradnjo
armaturnih mrez.

V primeru, da so vidne vecje deformacije (ugrezi)
betonskih ploS¢ =zaradi slabe nosilnosti podlage
(»pumpanja« in zmrzlinskih pojavov), je treba plos¢e
razbiti in/ali odstraniti.
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3.1.6  Zalivanje razpok

Razpoke na asfaltnih vozis¢ih so najbolj pogosta oblika
poskodb. Zalivanje razpok naj bo izvedeno z
elastobitumenskimi materiali. NajprlmerneJS| nacin za
popravilo posameznih razpok (kadar na m? ni ve& kot m*
razpok) je zalivanje razpok po postopku »predhodne
obdelave razpoke z rezkanjem.

Pri tem postopku je potrebno:

- - obstoje€o razpoko z rezkanjem razSiriti na min.
1,5 cm do max. 2,5 cm Sirine, do globine min. 2,0
cm in max. 3,0 cm

- - izrezkano razpoko ocistiti s strojno jekleno krtaco
in izpihati s komprimiranim zrakom

- - oc€is€eno in osuSeno razpoko je potrebno obdelati
s primernim predpremazom, ki veZze nase prasne
delce in povecuje sprijemljivost.

Zalivanje razpoke je potrebno izvajati strojno. Pri
temperaturah vozis€a nad 20°C je potrebno razpoko zaliti
do vrha, pri temperaturah pod 20°C pa malo pod vrhom.
Ne sme se zalivati preko robov. Zalivanje se lahko izvaja
le v suhem vremenu, pri temperaturah nad 5°C.

Po konfanem zalivanju je potrebno sveze zalite
razpoke posipati s kameno moko ali podobnim primernim
posipnim materialom, da ne pride do poSkodb saniranih
razpok.

3.1.7 Izvedba prekopov - priporocila in predlog detajlov

Pri izvedbi prekopov obstojecih vozis¢nih konstrukcij
se najpogosteje sreCujemo z naslednjimi vrstami
prekopov:

- pravokoten prekop, pre¢no na os ceste

- poSeven prekop

- vzporeden prekop, vzdolZ osi ceste

- delni prekop (navezava na jaske)

- vzporeden prekop v bankini (tudi razSiritev vozi§¢a)

in

- vzporeden prekop v plo¢niku.

Na spodniji sliki so prikazani najpogostejsi tipi prekopov
vozis€nih konstrukcij:

Izvedba prekopa

Izgled vozne povr&ine (preplastitev) po izvedenem prekopu

Tip 1in tip 3: Pravokoten oz. vzporeden prekop:

@]®) }

girina prekopa

10-15 cm \

|
“‘ abrabna plast
vezana nosilna plast
ITITTITIT
i
T

Il HJ} \
‘no‘\‘/‘ il ‘ 1nevezono nosilna plast
T

" PP DN 200-250

Tip 1intip 3:

najpogosteje uporabljen

pravokotne oblike, s stranicami vzporednimi in
pravokotnimi na os ceste

robovi navpi¢no izsekani, jame ocis¢ene

podlaga primerno pripravljena, suha
pobrizg med asfaltnimi plastmi

upostevati potrebne zamike plasti - stopnicenje

izvesti  vozis€no  konstrukcijo  skladno z
dimenzioniranjem (potrebne debeline asfalta in
drobljenca)

preplastitev z obrabno plastjo, ki ima enake torne
lastnosti kot obstoje¢a obrabna plast

v primeru izvedbe vzporednega prekopa (3) naj se
izvaja v sredini voznega pasu (ne v kolesnici)

Sirina prekopa min 1,0 m (strojno vgrajevanje)

pri krpah je potrebno upoStevati nadviSanje pri
polaganju sveze asfaltne zmesi

zagotavljati enako zgoScenost in nosilnost kot na
obstojeci voziscni konstrukciji

stiki morajo biti zaliti z bitumensko zalivho zmesjo,
pasto ali bitumenskim lepilnim trakom

in dista,

Tip 2: PoSeven prekop:

@ .

Sirina prap\a;ﬁhe obrabne plasti |

2 obrabna plast
vezana nosilna plast

R o s v

“— PP DN 200-250

se izvaja izjemoma

potrebno preplastiti oziroma izvesti
obrabne plasti v celotni Sirini vozi§¢a
upostevati potrebne zamike plasti - stopnienje

izvesti  vozis€no  konstrukcijo  skladno @z
dimenzioniranjem (potrebne debeline asfalta in
drobljenca)

preplastitev z obrabno plastjo, ki ima enake torne
lastnosti kot obstoje¢a obrabna plast

zamenjavo
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- Sirina prekopa min 1,0 m (strojno vgrajevanje)

- zagotavljati enako zgoS€enost in nosilnost kot na
obstojeci voziS¢ni konstrukciji

- stiki morajo biti zaliti z bitumensko zalivno zmesjo,
pasto ali bitumenskim lepilnim trakom

Tip 4: Delni prekop:

| Sirina prekopa
10-15 em _‘ ‘V ‘ |
% abrabna plast
B U i ; AR LIS vezana nosnn? plast
1125, dm ik “‘/ijb‘sw nevezana nosilna plast
s zJ 5 5
jasek
Tip 4.

- pravokotne oblike, s stranicami vzporednimi in
pravokotnimi na os ceste

- robovi navpi¢no izsekani

- podlaga primerno pripravijena,
pobrizg med asfaltnimi plastmi

- upostevati potrebne zamike plasti - stopnicenje

suha in Cista,

- izvesti  voziS¢no  konstrukcijo  skladno z
dimenzioniranjem (potrebne debeline asfalta in
drobljenca)

- preplastitev z obrabno plastjo, ki ima enake torne
lastnosti kot obstoje¢a obrabna plast

- Sirina prekopa min 1,0 m (strojno vgrajevanje)

- pri krpah je potrebno upoStevati nadviSanje pri
polaganju sveze asfaltne zmesi

- zagotavljati enako zgoS¢enost in nosilnost kot na
obstojeci vozi§éni konstrukciji

- stiki morajo biti zaliti z bitumensko zalivno zmesjo,
pasto ali bitumenskim lepilnim trakom

- izvedba stika s pokrovom jaSka se izvede skladno
z navodili proizvajalca pokrova jaska

Tip 5: Vzporeden prekop v bankini
obstojecega vozisca):

®

(razsiritev

obrabna plast

zgornja vezana nosilna plast

spodnja vezana nosilna plast

nevezana nosilna plast

posteljica

Tip 5:
- izvaja se enako kot pri razSiritvi vozis¢a

Tip 6: Prekop v plo¢niku:
®

obrobna plast
nevezana nosilng plast
posteljica

Tip 6:
- zamenjava vozi$¢ne konstrukcije v celotni povrsini
izvedbe prekopa

3.2 Investicijsko vzdrzevanje vozis¢

Z vegjimi ukrepi (investicijsko vzdrzevanje) -
povrSinskimi obdelavami, preplastitvami, ojacitvami in
obnovami vozis€a — pa, ob prilagajanju narasS¢ajo¢im
prometnim obremenitvam zagotavljamo polno uporabnost
ter ustrezno kakovost in nosilnost celotne voziS¢ne
konstrukcije. Pri tem moramo v ¢im vecji meri upostevati
uporabno vrednost obstoje€ih, v vozis€no konstrukcijo
vgrajenih materialov.

Obstojece voziscne konstrukcije je mogoce ojaditi

-z nadgradnjo (kot primer skica 1),

-z delno zamenjavo (kot primer skica 2) ali

- s kombinacijo obeh (kot primer skica 3).

Skica 1. Skica 2; Skica 3

Macgradnja VOIF|

Eae&rsdms \«'_ZNI"
Tostolele AT sur
Obsiojele AL
bixsa

Natgradnia VOZF

Zamenjava VZNF

Zamenjavavodr
Zamenjara VZNP
Cbetojele

Coslopele Zamenjava MNF

Cestopate Obstojeds Obstajeie

Postopek nadgradnje je uporaben v primerih, ko je
podlaga obstojeCe voziS€ne konstrukcije primerna in ni
omejitev zaradi viSine. Z nadgradnjo oja¢amo vozis¢no
konstrukcijo tako, da je za dolo¢eno dobo trajanja
sposobna prevzeti pricakovane prometne obremenitve.

Obnovo - zamenjavo plasti vozis¢ne konstrukcije - je
potrebno izvesti takrat, kadar dolo¢en material ni ve¢
primeren oziroma ni sposoben prevzemati prometnih
obremenitev - zmanjSana je nosilnost voziS¢ne
konstrukcije, ki se kaze v preoblikovanju. Neustrezen
material (asfaltne plasti, nevezane nosilne plasti ali oboje)
je potrebno odstraniti in ga nadomestiti z ustreznim.

3.21 PovrSinska obdelava in preplastitev

Z ukrepi povrsinskih obdelav in preplastitev vozis¢a
ohranjamo substanco - vozi8¢no konstrukcijo in
izboljSujemo lastnosti obstojeCega voziS¢a — obrabne
plasti.

Z obdelavami povrSine voziS¢a s povrsinsko previeko -
SD (Surface dressing) in tankoplastno previeko - SS
(Slurry surfacing) izboljSujemo trenjske karakteristike
vozis€a - hrapavost in zatesnjujemo povrSino vozis€ne
konstrukcije.

S preplastitvami vozis¢a pa v pretezni meri
izboljSujemo ravnost in torno sposobnost vozisca.
Izvajamo jih lahko z razli¢nimi vrstami asfaltnih zmesi, kot
so: bitumenski betoni — AC (AC surf, AC base), drobirji z
bitumenskim mastiksom — SMA (Stone mastic asphalt),
drenazni asfalti — PA (Porous asphalt)...
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Oba ukrepa izvajamo lahko takrat, ko je nosilnost
vozis¢ne konstrukcije v celoti zagotovljena, kar pomeni, da
je vozis¢na konstrukcija z obstoje€imi debelinami plasti in
vgrajenimi  materiali sposobna prevzeti predvidene
prometne obremenitve. V kolikor se poSkodbe zaradi
nenosilnosti materialov (v manjSem obsegu!) pojavljajo na
lokalnih mestih, je le-te potrebno predhodno sanirati.

Preplastitve vozi$€a (bodisi z AC surf, SMA ali PA) so
prakti€no primerne za vse skupine prometnih obremenitev,
medtem ko se povrSinske obdelave vozid€a (s SD ali SS)
priporoCajo predvsem za voziS€a z lazjimi in srednjimi
prometnimi obremenitvami. Z uporabo asfalthe zmesi
SMA v obrabni plasti se zmanjSa tudi hrupnost in sicer za
najmanj 2dB (odvisno od vrste zmesi kamnitih zrn in
hrapavosti).

3.2.2 Ojacitev

Obstojece vozis¢ne konstrukcije lahko oja¢imo z:

- vezano zgornjo nosilno in obrabno (krovno) plastjo
- nadgradnja z asfaltnimi plastmi ali

- nevezano in vezano nosilno in obrabno plastjo —
sendvi¢ sistem.

Vrsta ojacitve je odvisna od potrebne debeline
nadgradnje - debelinskega indeksa - dolo¢ene po
analitiécnem postopku.

Ojacitev po sendvi¢ sistemu je priporocljiva predvsem
za sanacijo voziS¢ obremenjenih z zelo lahko, lahko in
srednjo prometno obremenitvijo. V novi nevezani nosilni
plasti je potrebno uporabiti izkljutno drobljene zmesi
kamnitih zrn.

Predvsem pri ojacitvah na bolj obremenjenih vozi$cih
je priporoc€ljivo uporabiti razlicne armaturne mreze in
izboljSana veziva v nosilnih in obrabnih plasteh.

Kot alternativa sendvi€¢ sistema se lahko uporabi
postopek reciklaze obstojecih materialov z asfaltno
nadgradnjo, pri katerem izboljSamo obstojeCe nevezane
materiale z vezivom in jih nadgradimo.

Hladna reciklaza z uporabo penjenega bitumna je
postopek, pri katerem se kot vezivo pri recikliranju
obstoje¢ih materialov voziS€ne konstrukcije uporablja
penjeni bitumen. Rezultat reciklaZze je izvedena fleksibilna
stabilizirana plast, ki ima funkcijo nosilne (in/ali povozne)
plasti. Za kvalitetno izvedbo reciklaze je potrebno po
predhodno izvedenem dimenzioniranju vozis¢ne
konstrukcije v laboratoriju pripraviti ustrezno delovno
sestavo - recepturo, ki je specificna glede na zahteve
dimenzioniranja in lastnosti obstojecih materialov.

3.2.3  Obnova - zamenjava voziséne konstrukcije

Obnova je ukrep za prenovitev obstojeCe voziSéne
konstrukcije. Izvedemo jo v primeru, ko sta nosilnost
vozis¢ne konstrukcije in kvaliteta obstojecih vgrajenih
materialov neustrezni (zmanjSani do take mere), da
vozi§€na konstrukcija ni ve€ sposobna prevzeti dejanskih
prometnih obremenitev.

Vzroki za potrebno zamenjavo obstojecih vozi§¢nih
konstrukcij so v glavnem:
- neustrezno odvodnjavanje
- neustrezni materiali vgrajeni v nevezane nosilne
plasti

- premajhne debeline nevezane nosilne plasti
(posledica neustrezno dimenzionirane vozi$¢ne
konstrukcije — zagotavljanje odpornosti proti
Skodljivim vplivom zmrzovanja)

- neustrezne vezane nosilne ali/in obrabne plasti ipd.

Pri obnovi — zamenjavi je potrebno po odstranitvi
celotne poskodovane obstoje¢e voziséne konstrukcije
zgraditi na ponovno urejenem planumu podlage (posteljici)
novo voziSéno konstrukcijo.

Dimenzije nove vozid€ne konstrukcije je potrebno na
osnovi  nosilnosti  podlage, merodajne  prometne
obremenitve ter klimatskih in hidroloskih pogojev dolociti
po uveljavljenem postopku za nacrtovanje novih voziSénih
konstrukcij,  opredelienem v TSC  06.520:2009
Projektiranje, Dimenzioniranje novih asfaltnih vozi§¢nih
konstrukcij.

4 Zakljuéek

Nerealno upoStevane (premajhne) prometne
obremenitve, v vozis€¢no konstrukcijo vgrajeni neustrezni
(zmrzlinsko neodporni) nevezani materiali, pogosto
vgrajeni v premajhnih debelinah, v povezavi z nereSenim
odvodnjavanjem, hude klimatske obremenitve (poleti —
visoke temperature in pozimi — odjuga) in seveda
prepozno ukrepanje, privede do poskodb na obstoje€ih
vozi8C€ih za katere je potrebna temeljita sanacija. Zato je
pomembno, da vozi§€a sproti redno vzdrzujemo in
sanacijske ukrepe na vozis€ih izvajamo sistemati¢no in
pravocasno.

Vozis¢ne konstrukcije sicer dimenzioniramo za 20 let,
pri ¢emer je potrebno upoStevati da se vozis€e sproti
vzdrZzuje in na njem tudi v tem obdobju izvaja manjSe
ukrepe za zagotavljanje trajnosti.

Ukrepi rednega vzdrZevanja bistveno pripomorejo k
zmanj$evanju stroskov investicijskega. Ce se tega
zavedamo, Vv celotni dobi trajanja z rednim vzdrZevanjem
zagotavljamo vozisS¢e v stanju za varno in udobno voznjo
uporabnikov in hkrati prepre€ujemo mnogo vecje stroske,
ki nastanejo po preteku Zivljenjske dobe vozis¢ne
konstrukcije. Vrednost investicije je v primeru zamenjave
vozis¢ne konstrukcije »neprimerljiva« s stroski povrsinskih
obdelav in preplastitev in ojaitev, s katerimi bi v
eksploatacijski dobi s pravilnim gospodarjenjem in
sistemati¢nim spremljanjem, lahko zagotavljali popolno
uporabnost vozis¢a.
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IzboljSave metod vzdrzevanja javnih prometnih povrSin -
vzpostavitev operativhega katastra cest in reorganizacija
preglednisSke sluzbe

POVZETEK

Nigrad d.d. je izvajalec vzdrZevanja javnih prometnih povrSin v Mestni ob¢ini Maribor, med osnovne zadolzZitve na
tem podrodju pa sodi tudi vzdrZzevanje evidenc o stanju le-teh. V duhu procesa nenehnih izboljSav uvajamo posodobitev
in reorganizacijo pregledniSke sluZzbe. To se nanaSa na organizacijo zajema podatkov ter uporabo in uvajanje

sodobnejsih tehnoloSkih naprav.

Pri nacrtovanju oblike operativnega katastra cest je potrebno upostevati obstojeCe predpise o vsebini in obliki
podatkovnih zbirk, ki so jih ob¢ine (kot lastniki javnih povr$in) dolzne posredovati na drzavni nivo. Za ucinkovito podporo
vzdrzevalnim delom na cestnem omrezju morajo biti cestni objekti evidentirani z zadovoljivo poloZajno in atributno
natancnostjo. Za potrebe analiz, katerih rezultat je podatek o obrabljenosti ali dotrajanosti vozis¢a, pa je izrednega
pomena, da je posamezni objekt opisan tudi s ¢asovnim podatkom izvedbe ali obnove.

1 Uvod

Nigrad d.d. je izvajalec gospodarske javne sluzbe -
vzdrzevalec javnih prometnih povrsin na obmocju mesta
Maribor. Naloge rednega vzdrZevanja obcinskih cest se
izvajajo kot obvezna gospodarska javna sluzba, skladno z
Odlokom o obginskih cestah na obmoc&ju Mestne obcine
Maribor pa osnovne zadolZitve vzdrZevanja
predpostavljajo tudi vzpostavitev in vzdrZzevanje evidenc o
stanju javnih prometnih povrsin.

Pri nacrtovanju oblike operativnega katastra cest
(OKC) je potrebno upostevati obstojece predpise o vsebini
in obliki podatkovnih zbirk, ki so jih obcine (kot lastniki
javnih povrsin) dolZzne posredovati na drzavni nivo. V
primeru cest gre za Banko cestnih podatkov (BCP), ki jo
vodi Direkcija Republike Slovenije za ceste (DRSC) in
Zbirni kataster gospodarske javne infrastrukture — Ceste
(ZK GJI - Ceste). Obe zbirki podatkov lahko izpeljemo le iz
kvalitetno vzpostavljenega OKC, kjer moramo predhodno
upoStevati nabor objektov in atributov BCP in ZK GJI —
Ceste.

Osnovni namen OKC je ucinkovita podpora
vzdrzevalnim delom na cesthem omrezju. Zato je
potrebno, da so cestni objekti evidentirani z zadovoljivo
polozajno in atributno natancnostjo. Za potrebe analiz,
katerih rezultat je podatek o obrabljenosti ali dotrajanosti,
pa je izrednega pomena, da je posamezni objekt opisan
tudi s podatkom o c&asu izvedbe ali obnove. Nabor
objektov cestnega omrezja in njihovih atributov je

potrebno doloditi v sodelovanju z odgovornimi za
operativno vzdrZevanje cestnega omrezja.

2 Reorganizacija pregledniSke sluzbe

Mestna obcina Maribor ima okoli 600 km
kategoriziranih cest, 200 km nekategoriziranih cest in 450
km plo¢nikov, katere je potrebno redno vzdrzevati.
Ocenjujemo, da stanje le-teh ni zadovoljivo, za kar pa je
krivo predvsem pomanjkanje namenskih proracunskih
sredstev, intenzivna obnova in novogradnja komunalnih
vodov in telekomunikacijskih omrezij. Ti s pre¢nimi ali
vzdolZznimi prekopavanji voziS¢ negativno vplivajo na
stanje vozis¢ne konstrukcije, kar posledi€no pomeni tudi
skrajSanje Zivljenjske dobe le-te. V zadnjem casu je
vzdrzevalec delezen oc€itkov s strani uporabnikov oziroma
javnosti glede slabega vzdrZevanja. Zato smo se v
podjetju odlogili za reorganizacijo pregledniske sluzbe.

PregledniSka sluzba bo temeljila na uporabi sodobnih
tehnoloskih naprav, s katerimi bodo pregledniki vodeni
skozi svoje dnevno delo (navigiranje). Za vodenje bodo
uporabljali navigacijske naprave Garmin, na katere bodo
prednalozene dnevne rute, za vsakega preglednika
posebej. Te bodo preglednika vodile od ulice do ulice,
rezultat taga pa bo skoraj celotna pokritost vseh
kategoriziranih cest in cestnega omrezja v Mariboru vsaj
enkrat mese¢no (odvisno od kategorije ceste). Cestam in
ulicam smo poleg osnovnih atributov dolocili $e "razrede"
glede na stopnjo obremenjenosti (dve cesti, ki sta iste
kategorije, nimata nujno tudi iste obremenjenosti).
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Rezultat tega je ucinkovitejSi pregled tistih cest, ki so bolj
izpostavljene prometu.

Mestno obcino Maribor smo razdelili na 6
enakovrednih obmogij, katere bo redno pregledovalo 6
cestnih preglednikov. Ti bodo na terenu locirali napake ter
jih tudi sproti-takoj odpravljali (odvisno od velikosti
poskodbe). Vsak preglednik bo imel pri sebi navigacijsko
napravo, "pameten” telefon ter orodje, potrebno za hitro
popravilo manjSih poSkodb (hladen asfalt, Zaga...). Naloga
vsakega preglednika bo, da poSkodbo fotografira pred in
po popravilu ter doda ustrezno oznako, oziroma, cCe
poSkodbe ne more odpraviti sam takoj, bo posSkodbo le
fotografiral. Fotografijo bo s pomocjo podatkovnega
komuniciranja poslal v bazo, kjer se bodo podatki ustrezno
obdelali. Ce bo v bazi ugotovljeno, da preglednik ne more
odpraviti poSkodbe, bo posredoval podatke do ustrezne
delovne skupine, ki bo zadevo sanirala. Podatki se bodo
posiljali v obliki koordinat in slikovnih podatkov. Koordinate
bodo izvajalsko skupino vodile do lokacije (stopnja
natan¢nosti v radiju 10 m), slikovni podatki pa jim bodo
sluzili za laZjo orientacijo oziroma identifikacijo poSkodbe.
Ko bo poskodba s strani skupine odpravljena, jo bodo
ponovno fotografirali in elektronsko poslali v bazo, s
pripisom ID poskodbe.

Slika 1: Izvajanje in uporabnost sistema

V zbirni bazi se bo vodila evidenca v obliki podatkovnih
baz ter geografskih podatkov lokacij posamezne
poSkodbe. V podatkovnih bazah se bodo vodili podatki kot
npr.. kdaj je bila poSkodba locirana (¢as), kje je bila
locirana (lokacija), kdaj je bila poSkodba odpravljena (¢as),
za kaksno vrsto poSkodbe je Slo, ali je poSkodbo odpravil
preglednik sam ali je bila posredovana v izvedbo itd. V
tem smislu je moZnost nadgradnje - dodajanja relevantnih
podatkov skoraj neomejena.

Za graficno obdelavo fotografij se bo uporabljal
program, ki je zmoZzen prebrati koordinate vpete na sliki ter
sliko avtomatsko umestiti na ustrezno lokacijo na
zemljevidu. S tem in s pomoc¢jo podatkovnih baz je nato
mogoce izlus¢iti marsikatero podrobnost, odvisno od tega,
kaj nas zanima. Bodisi ali gre za najbolj kriticne ulice,
katere posSkodbe se pojavljajo najpogosteje, kdaj se
pojavljajo, v katerem lethem €asu ipd.

Izvajal se bo tudi nadzor s pomocjo naprave in sistema
"GPS-tracker". Ta bo sledil vsakemu vozilu in beleZil
lokacijo ter €as, kjer se vozilo nahaja. TakSen nadzor se
bo izvajal predvsem zaradi dokazljivosti in kontrole o
prevozenih dnevnih rutah ter v skrajnih primerih, kot
pomo¢ v primeru "laznih" tozb (zavarovalnice in ob¢&ani).

Prednosti tako opisanega sistema izvajanja
pregledniske sluzbe je vec, predvsem:
- sistem omogoCa zamenjavo v primeru izpada

preglednika (bolnisSka, dopust...),

- teoretitno celotna pokritost cestnega omrezja
(natan&no planirane poti ob podpori GPS),

- ocena skladnosti s Pravilnikom o vrstah
vzdrZzevalnih del, ki predpisuje Stevilo obhodov
glede na kategorijo ceste, je vsaj 95%. Ostalih 5%
predstavljajo kategorizirani dovozi stanovanjskim
objektom, ki smo jim zaradi neobremenjenosti
prilagodili kategorijo oziroma nivo obhodov).

MoZne so tudi razSiritve na druga podrocja del, kot so
zimska sluzba (Soferji bodo lahko opravljali katerekoli
plane, brez predhodnega podrobnega poznavanja terena),
kontrola prekopov na JPP s strani "tujih" izvajalcev v
skladu z garancijsko dobo...

Tak3en sistem pregledniske sluZzbe bo zagotavljal vedji
nadzor nad cestami, viSjo kvaliteto ter varnost cest,
znizanje stroSkov popravila cest, manj "laznih" tozb ter
obcutno izboljSanje kvalitete Zivljenja mescanov.

3 Operativni kataster cest

Namen predstavitve prostorskin podatkov v obliki
geografskega informacijskega sistema (GIS) je nazorna
predstavitev prostorskega modela, ki podaja opis
preteklosti, sedanjosti in prihodnosti obstojecega prostora
oziroma dela stvarnosti. S prostorskim modelom
poskuSsamo pravilno, natanéno in sodobno ponazoriti
realnost, vendar pa model vedno predstavija le skrbno
posploSitev in poenostavitev zaznane in interpretirane
stvarnosti. Prostorski model predstavimo z razli¢nimi
podatki, ki vsebujejo prostorsko komponento. Tako lahko
na podlagi le teh pridobimo informacije, ki so osnova
nacrtovanju, uravnavanju in spremljanju posegov Vv
prostoru.

V primeru javne gospodarske infrastrukture, katere del
je omrezje obginskih cest, so ustrezne evidence izrednega
pomena. Glede na to, da vsa infrastruktura predstavlja
resnicne objekite v prostoru, pa je kljuéno, da so
podatkovne zbirke predstavljene v obliki geografsko
informacijskega sistema, ki omogoca tako prostorske kot
klasicne podatkovne analize. Prednost pridobivanja
informacij iz kvalitetno vzpostavljenih modelov se odrazajo
v poviSani kakovosti odlocitev in racionalnejSem delu v
vseh pogledih.

3.1 Vzpostavitev operativnega katastra cest

Operativni kataster cest (OKC) je zbirka podatkov, ki
opisuje lastnosti cestnih objektov in njihov polozaj v
prostoru. Govorimo lahko o modelu cestnega omrezja.
Podatkovna struktura ni predpisana in je prilagojena
potrebam uporabnikov, ki so v vecini primerov vzdrzevalne
sluzbe oziroma posamezniki, ki na podlagi informacij OKC
odlocajo o posegih v cestno omrezje.

Osnovni namen operativnega katastra cest je podpora
vzdrZzevalnim delom na cestnem omreZju, podpora pri
izdaji pogojev in smernic ter pomo¢ pri nacrtovanju in
projektiranju novih cest oziroma vedjih vzdrzevalnih
posegov. Cestni objekti morajo hiti evidentirani z
zadovoljivo polozajno in atributno natanénostjo. Za
potrebe analiz, katerih rezultat je podatek o obrabljenosti
ali dotrajanosti pa je izrednega pomena, da je posamezni
objekt opisan tudi s podatkom o €asu izvedbe ali obnove.
Nabor objektov cestnega omreZja in njihovih atributov je
potrebno doloditi v sodelovanju s strokovnjaki za
vzdrZzevanje cestnega omrezja, projektanti in analitiki
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prometa razli¢nih smeri ter dopustiti pripisovanje dodatnih
podatkov, ki bi se izkazali za potrebne v doloenih
izjemnih situacijah. Samo tako lahko vzpostavimo seznam
vseh potrebnih vrst podatkov, na podlagi katerih je
mogoce pridobivati ustrezne uporabne informacije glede
nacrtovanja posegov vezanih na upravljanje s cestnim
omreZjem.

Pri nalrtovanju oblike operativnega katastra je
smiselno upoStevati tudi obstojeCe predpise o vsebini in
obliki podatkovnih zbirk, katerih vsebine so dolocene na
obcinskem oziroma drZzavnem nivoju. Govorimo o Banki
cestnih podatkov (BCP), ki jo vodi Direkcija Republike
Slovenije za ceste (DRSC) in Zbirnem Kkatastru
gospodarske javne infrastrukture — Ceste (ZK GJI -
Ceste). Obe predpisani zbirki podatkov lahko izpeljemo iz
kvalitetno vzpostavljenega operativhega katastra cest, kjer
moramo predhodno upoStevati nabor objektov in atributov
BCP in ZK GJI — Ceste.

3.2 Nabor objektov

Objekte cestnega omrezja lahko delimo glede na
namen uporabe ali nacin prikaza. V GIS programskem
okolju lahko prikazujemo to¢kovno, linijsko ali ploskovno.
Nacin prikaza je odvisen od lastnosti objekta, ki jih Zzelimo
predstaviti. V nadaljevanju so navedeni objekti cestnega
omrezja in nacin prikaza le teh. Navedeni so tudi nekateri
osnovni atributni podatki. (Tabela 1) Konéni nabor
objektov in njihovih opisnih podatkov pa je potrebno

uskladiti s potencialnimi uporabniki in predpisi, ki
obravnavajo evidence cest.
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obclinske ceste. Zraven kategoriziranih obcinskih cest pa
moramo za vzpostavitev celostnega modela upoStevati
tudi drzaven, nekategorizirane in gozdne ceste.

Ko imamo dolo¢en nabor objektov in obmocje zajema
se lahko lotimo vektorizacije in terenskega zajema, ki
predstavlja ¢asovno najzahtevnejsi del.

4 Vektorizacijain terenskaizmera

Vektorizacija predstavlja pridobivanje  vektorskih
podatkov na podlagi razpolozljivih rastrskih podlog.
Vektorski podatki imajo vrsto prednosti. Kljuéno
predstavlia moznost pripisa  atributnih  podatkov
posameznemu  objektu, kar omogofa nadaljnje
podatkovne in prostorske analize. V sodobnem &asu kot
najpogostejSi rastrski vir podatkov uporabljamo barvni
digitalni ortofoto (BDOF) posnetki razli¢nih natanénosti. Na
obmoc&ju Mestne obcine Maribor so na voljo aktualni
BDOF1000 posnetki, ki nudijo zadovoljivo natanénost v
primeru vektorizacije objektov cestnega omrezja.

Pred priCetkom postopka vektorizacije je potrebno
objektivno oceniti katere objekte je mogoce prepoznati in
dovolj natan¢no vektorizirati na podlagi BDOF posnetkov.
Gre predvsem za objekte vecje povrSine oziroma objekte,
ki jih je lahko enostavno prepoznati. Pomembno viogo ima
barva in intenzivnost barvnega prehoda med objektom in
njegovim ozadjem, saj kontrastna kombinacija s podlago
ponuja jasen poloZaj obravnavanega objekta. Tako je
mogocCe prepoznati in vektorizirati predvsem objekte,
katerih povrsino je mogoce definirati v horizontalni smeri.
Kot primer lahko navedemo horizontalno prometno
signalizacijo.
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Tabela 1: Objekti cestnega omrezja
3.3 Nacin vzpostavitve operativnega katastra cest

Pred priCetkom zajema objektov cestnega omrezja je
potrebno dolociti obmoc&je zajema in nabor objektov.
Objekti, ki jih je smiselno evidentirati, so navedeni v
predhodni tocki. Obmocje zajema pa lahko opredelimo kot
zaklju€eno geografsko obmocje na katerem so predhodno
dolo¢ene kategorije cest. V nasem okolju posamezno
enoto vec¢inoma predstavlja ob&ina na obmocju katere je
sprejet odlok o kategorizaciji, ki dolo¢a kategorizirane

Slika 2: Primer vektoriziranih objektov horizontalne
prometne signalizacije na podlagi BDOF1000 in
vzor€nega izpisa opisnih podatkov

Za objekte, ki jih ni mogo€e prepoznati in vektorizirati
pa je potrebno podatek o njihovem polozaju pridobiti na
terenu v obliki terenskega popisa ali izmere. Kot primer
lahko navedemo vertikalno prometno signalizacijo, kjer so
posamezni elementi slabo vidni na BDOF posnetkih in jih
ne moremo evidentirati z zadovoljivo natan€nostjo.
Terenska dela morajo potekati po v naprej doloCenih
trasah in Casovnih okvirih. lzvajati jih mora usposobljen
operater, ki je veS¢ dela z osebnim racunalnikom in GIS
programskim orodjem.

5 Pripis atributov in avtomatska obdelava
podatkov
Rezultat vektorizacije so grafini objekti, ki jim je

potrebno pripisati opisne podatke. Rezultat terenskega
dela pa ze predstavljajo tako grafi¢ni kot atributni podatki,
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saj se le ti pridobivajo isto€asno na terenu in so ve€inoma
vezani na toCkovne objekte. Vektoriziranim objektom
dodelimo opisne podatke na podlagi prepoznanih lastnosti
in podatke, ki jih lahko dodelimo avtomatsko. Prepoznani
podatki so:

- tip objekta (npr.: puscica naprej in levo),
- barva,
- stanje oz. obrabljenost

Avtomatsko dodeljeni podatki so:

- podrocje (obé&ina, katastrska ob¢ina),
- cesta

- odsek

- povrSina

- dolZina

Avtomatsko dodelitev podatkov je mogoce doseéi z
izdelavo programskega modula, ki na podlagi predhodno
dolo€enih algoritmov ureja podatkovno bazo v Zelenem
smislu. Prav tako je mogoce izdelati programski modul, ki
avtomatsko uredi zajete podatke o obcinskih cestah v
obliko BCP ali ZK GJI baze.

5.1 Uporabnavrednost

Kvalitetno vzpostavljen operativni kataster cest je
osnova naprednemu pristopu vzdrZevanja javnih cest, saj
podaja dejanske koli¢ine in omogofa kompleksnejSe
poizvedbe. Nudi nadzor nad izvedenim delom ter
odgovarja na vpraSanje kdaj in koliko. Tako lahko
izvajamo Casovne poizvedbe glede izvajanja dologenih
del, kar je lahko osnova za porocila o Ze izvedenih delih in
odli¢na projekcija za bodoca obdobja.

Izredno uporabno vrednost nudi lastnikom in
upravljalcem obravnavane infrastrukture, saj podaja
informacijo o obremenjenosti posameznega odseka s
poSkodbami in tako omogoc€a ucinkovitejSe razporejanje
sredstev namenjenih vzdrZevanju.

Podobno kot druge prostorske zbirke podatkov, lahko
tudi OKC nudi informacije posameznikom razli¢nih strok.
Kot osnova je primeren za izdelavo elaborata cestne
zapore, projektiranja navezovalnih cest ali rekonstrukcij,
preucevanja prometa v smislu preto¢nosti in varnosti,...

VZPOSTAMTEVIN UPORABA OPERATIVIE GA KATASTRA CE ST

PRIPRAVA

Preuditev veljawne zakonodaje
Napotki upravijalca, strokounjakow
za cestni promst, .
Dologitev objektov in njihovih
atributov

BDOF 1000, LTB, Linjski slojcest == >  Analiza obstojecih podatkov

VZPOSTAVITEV

ektorizacija Terenski zajem

Pripie atributnih
podatkov

Obdelava podatkov

lzdelava algoritm ov j ‘
Nastavitev podprogramskih modulov za

aviom atsko obdelavo podatkov

Podatki oglednikov in vzdrZevalnih
ekip
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Geodetski naért novega stanja
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7K GJI- Ceste QJEV
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Slika 3: Vzpostavitev in uporaba operativnega katastra
cest

Seveda pa imajo podatki tudi drugo vrednost, ki je
vezana na spostovanje in izvajanje veljavnih zakonskih
predpisov. Le-ti obinam nalagajo, da podatke o cestah
posredujejo Direkciji RS za ceste in Geodetski upravi v
obliki BCP oziroma ZK GJI — Ceste. S primerno obdelavo
podatkov operativnega katastra cest, ki jo je mogoce
avtomatizirati, lahko izdelamo podatkovno bazo, ki
odgovarja tako BCP kot tudi ZK GJI — Ceste.

6 Sklep

Z ukrepi reorganizacije delovanja pregledniske sluzbe
in sistemom vzpostavitve in vzdrZzevanja operativhega
katastra cest bodo vzpostavljeni pogoji za boljSe
vzdrzevanje vseh vidikov in elementov obcinskih javnih
prometnih povrSin. S primerno stopnjo in azurnostjo
ukrepanja bo podaljSana njihova Zivljenska doba, s tem pa
bo dosezen tudi prispevek h kvalitetnejSi uporabi teh
povrSin. Kvalitetno vzpostavlen OKC je lahko osnova
naprednemu pristopu vzdrzevanja javnih cest, saj podaja
dejanske koli¢ine in omogo¢a kompleksnejSe poizvedbe.
Prav tako nudi nadzor nad izvedenim delom in odgovarja
na vprasanje kaj, kdo, kako in koliko. Na ta nacin lahko
izvajamo Casovne poizvedbe glede izvajanja doloCenih
del, kar je lahko osnova za porocila o Ze izvedenih delih in
odli¢na projekcija za bodo¢a obdobja.
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Soodvisnost mestnih prometnih studij in naértovanja

urbanizma v mestih
(s primeri iz prakse)

POVZETEK

Celovita prometna S$tudija ter urbanisticni oz. prostorski nacrti na drZzavni, obcCinski in mestni ravni nedvomno
predstavijajo eno izmed najbolj strateskih dokumentov vsake lokalne skupnosti in drZzave. Priprava urbanisti¢nih nacrtov
je zahteven postopek, ki obsega usklajevanje pobud javnih ustanov in zasebnih podjetij ter posameznikov. V pripravi se
obravnavajo razline strokovne podlage, ki jih predstavijajo pripravijene Studije iz razlicnih podrocij (gospodarski razvoj,
naravne danosti prostora, ekoloSke omejitve, ...), med ostalim tudi iz podrocja prometa in prometne infrastrukture, ki
predstavlja »oZilje« vsakega urbanega okolja. Za dosego optimalnih rezultatov je nujno multi-disciplinarno sodelovanje
na relaciji »urbanist-prometnik-projektant ceste« Ze v zacetnih fazah priprave prostorskih aktov seveda v stalni
koordinaciji z naroénikom projektne dokumentacije. Dano velja tudi za segment mirujo¢ega, javnega, pes in
kolesarskega prometa.

V' ¢lanku bodo podane osnove v praksi uporabljenih metodologij, ki se jih uporablja pri analizi motoriziranih
prometnih tokov v povezavi oz. soodvisnosti z urbanistiénem nacrtovanjem. Poudarek v ¢lanku bo dan urbanistiCnemu
nacrtovanju v mestnih jedrih ter »problematiki« izgradnje Stevilnih trgovskih centrov ob glavnih prometnicah ter njihov
vpliv na prometno dogajanje na obrobju mest. Podani bodo nekateri primeri iz prakse, s pomocjo katerih bodo
analizirane neskladnosti pri sprejemanju prostorskih nacrtov v urbanih okoljih v povezavi s prometnimi izhodis¢i. V véasih
pomanjkljivem prostorskem nacrtovanju ter hkratni visoki stopnji individualne motorizacije na javhem cestnem omreZju, je
namre¢ potrebno najpogosteje iskati vzroke za (pre)velike prometne zastoje na mestnih prometnih omrezjih - predvsem

1 Vloga mestne prometne Studije

V  kompleksnem procesu nacrtovanja cestnih
prometnic, vedji del le tega (Se vedno) predstavija
projektiranje cest, cestne opreme in spremljajocih
objektov. V uvodnih projektnih fazah (Studija variant,
Idejna zasnova, Idejni projekt) je o0z. bi morala biti
prometna Studija bistvenega pomena, saj se lahko le na
osnovi njenih rezultatov objektivno odlo¢imo za: optimalen
potek trase doloCene nove ceste, njeno optimalno
navezavo na obstojeCe cestno omrezje, geometrijo in

rekonstrukcije le te, je nujno, da se razpolaga z
relevantnimi prometnimi podatki. Karakteristike prometnih
tokov, ki bodo dolo€eno cesto uporabljali, je kljuéen
podatek za projektante cest. Le na osnovi Stevila vozil,
dimenzioniramo kljuéne elemente ceste kot so: vozis€na
konstrukcija, geometrija oz. optimalen prometni rezim v
projektiranju cest ter Pravilnik o cestnih prikljuc¢kih na
javne ceste dolo¢ata, da morajo projektne reSitve cest
ustrezati do konca planske dobe tj. vsaj 20 let od

Dolo¢evanje bodoc¢ih prometnih obremenitev v
urbanem okolju je kompleksen postopek, ki mora med
ostalim zajemati sledeCe vhodne podatke: obstojeCe

prometne  obremenitve, socio-ekonomske podatke
prebivalstva, stopnjo motorizacije, analizo rasti/upada
prometa na obmocju obdelave, bodofe (nacrtovano)

prometno omrezje in seveda urbanistiCne nacrte mesta.

Le z upoStevanje navedenega, se lahko s pomocjo
prometnega modeliranja, ki predstavija »hrbtenico«

mestne prometne Studije, najbolj objektivno priblizamo
bodo¢em prometnim napovedim, ki predstavljajo osnovo
projektantskim reSitvam cest. Celovita prometna Studija
mora vsebinsko zajemati (vsaj na makro nivoju) tudi
analizo mirujoCega, javnega, pe$ in kolesarskega
prometa.

2 Metodologija izdelave prometne Studije

Pogoj za izdelano prognozo prometnih obremenitev v
obmocju obdelave je izdelan prometni model, ki aplicira
obstojeCe in bodoCe prometne obremenitve. Osnovni
nameni oz. cilji modeliranja prometa so predvsem:

- podpora inovacijam prometnih ureditev, saj
omogocajo testiranje novih idej na ekonomsko
sprejemljiv nacin,

- podpora pri dolo€anju (odlo¢anju) o dolgoro¢nih
investicijah in prometni politiki, kjer so obravnavani
prometni, transportni, okoljski in socio-ekonomski
vidiki,

- predstavlja mo¢no orodje za prometno planiranje,

- sodelovanje pri ukrepih upravljanja prometa tako,

da ponuja moznost prikazovanja ucinkov
omejevalnih in kontrolnih ukrepov ter
- podpira iskanje optimalnih reSitev pri izboru

sredstev ali poti iz ekonomskega ali okoljskega
vidika ipd.

Prometno modeliranje vsebuje ve¢ posameznih nalog.
Zbiranju osnovnih podatkov za model (statistiéni podatki,
terenske meritve obstojeCega prometa, zbiranje informacij
o karakteristikah elementov cestnega omreZzja ...), sledita
razvoj modela in tehnike modeliranja. Temu sledita
kalibracija in validacija prometnega modela ter uporaba
modela. Proces modeliranja zakljuCujejo uporaba
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rezultatov, njihova ovrednotenje ter prenos rezultatov na
obravnavano obmocje. Prometni model cestnega omrezja
znotraj obmocja obdelave, mora upoStevati vse kljune
cestne povezave, ki imajo vpliv na prometno dogajanje v
mestu.

Poleg definicije obmocja obdelave, je pogoj za
kvalitetno izdelan prometni model tudi kvalitetna dolocitev
karakteristik t.i. prometnih con. Namen formiranja
prometnih con je razdelitev obravnavanega obmocja
obdelave po namenski prostorski rabi, ki v veliki meri
doloCa atraktivhost posameznega mestnega obmocja. Pri
definiranju prometnih con je potrebno teziti k ¢im vedji
homogenosti posamezne cone (stanovanjska cona,
poslovna cona, trgovinsko-storitvena cona ipd.) ter
kompatibilnosti s prometnim omrezjem (meje med conami
praviloma predstavljajo cestne povezave). V kolikor
homogenosti cone ni mozno doloCiti se doloCi
»kombinirana« cona (stanovanjsko-poslovna,
stanovanjsko-storitvena itd.). Na vhodih/izhodih iz
obmocja obdelave se definirajo t.i. zunanje (eksterne)
cone, ki predstavljajo vstopnolizstopne tocke zunanjega
prometa, ki prihaja 0z. odhaja iz mesta.

} P i |
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Slika 1: Primer prometnega coninga (mesto Ptuj).

Pri dolo€anju atributov posameznih con je potrebno
izhajati iz statisticnih podatkov, podatkov pridobljenih s
strani naro¢nika in podatkov pridobljenih na samem
terenu. Na podlagi teh podatkov ter ostalih vhodnih
podatkov, se definira generacija (izvor) in atrakcija (cilj)
Stevila potovanj med posameznimi prometnimi conami
(notranjimi in zunanjimi).

V skladu s Zakonom o javnih cestah (Url. RS Sst.
29/97) je planska doba za izgradnjo novih prometnih
povezav 20 let, kar predstavlja tudi obi¢ajno plansko dobo
oz. Casovni presek za katerega se prometni modeli
izdelujejo. Eden izmed kljunih vhodnih podatkov za
napoved bodoCih prometnih obremenitev je tudi
poznavanje bodoce »vsebine« posameznih prometnih con
— predvidenih zazidalnih nacrtov. Pomemben vpliv na
bodoCe prometno dogajanje ima tudi predvideno, Se
nezgrajeno cestno omreZje ter zapiranje in/ali spremembe
prometnih rezimov na klju¢nih cestnih povezavah v mestu.
Zaprije dolo¢ene ceste ne pomeni, da bo prometa manj
temved, da se bo prerazporedil na alternativne cestne
povezave, kar lahko marsikdaj povzroéi veé teZav, kot
koristi. Naloga mestne prometne Studije je, da predvidi
»tezave, jih analizira ter poda mozne reSitve na makro in
mikro nivoju.

[zhodigéni
prometni model

Bodoée drzavno
cesino omreZje

Rast Prirast
motorizacije prebivalcev

Predvidena

rabazema \

Slika 2: Shematic¢ni prikaz vhodnih atributov za potrebe
dolo¢anja predvidenega prometa.

.

Prametni model za predvideno
£asovno obdobje po prometnih

scenarijih

Slika 3: Primer osnovnega prometnega modela (mesto
Ptuj).

Kljuéno vlogo pri izdelavi vsebine prometne Studije
predstavljajo izdelani prometni scenariji. Vsebina le teh
mora temeljiti predvsem na bodocih prostorskih nacrtih in
na nacrtih bodocih cestnih povezav. Tesno sodelovanje
izdelovalca prometne S$tudije in naro€nika ter pridobitev
vseh potrebnih izhodiS€ je nujno, da se zagotovi optimalen
konc¢ni rezultat.

LI B

obstojece omreZje
Slika 4: Primer prometnega scenarija (mesto Murska
Sobota).

3 Vpliv urbanizma na rezultate prometne
tudije

Vsaka novogradnja s staliS¢a prometnega dogajanja
pomeni nov generator (izvor) oz. atrakcijo (cilj) prometnih
potovanj. Vpliv predvidenih novogradenj na bodoce
prometno dogajanje, je v najvecji meri odvisna od
namembnosti same infrastrukture (hotel, lokalna trgovina,
nakupovalni center, stanovanjski objekti, industrijski obrat,
...) ter povrsine le te. V dolo¢evanju bodoc¢ih prometnih
obremenitev, ki jih bodo povzrocile novogradnje v sklopu
zazidalnih naértov, se v praksi uporabljajo empirine
tabele, ki ocenjujejo predviden promet glede na
karakteristike novogradenj. V praksi imamo opravka z
razliénimi viri iz tujine npr. Trip Generation Analysis (U.S.
Department Of Transportation), Trip Generation Handbook
(Institute  of  Transportation  Engineers), CROW
(Nizozemska)..., ki izhajajo iz empiricnih raziskav
opravljenih v tujini. Pri interpretaciji rezultatov iz navedene
literature v slovensko okolje, je potrebno biti objektivho
»kriti¢en«, v smislu poznavanja lokalnega okolja oz.
prometnih navad.
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PEAK HOUR AND
DRIVEWAY V'@ CUMULATIVE © IN/OUT RATIO
LAND USE VEHICLE TRIP RATE VEHICLE TRIP RATE AM (IN:OUT) PM IN:OUT)
AGRICULTURE (OPEN SPACE) ® 2 trips/acre 2 trips/acre -- -
areort ¥
Commercial 100 trips/flight; 60 trips/acre 100 trips/flight; 60 trips‘acre 6% (6:4) To% (5:5)
General Aviation 2 trips/flight; 6 trips/acre 2 trips/flight; 6 trips/acre -- -
CEMETERY 5 trips/acre 5 trips/acre -
COMMERCTALRETAIL 9 @
Automobile Services:
Car Dealer 50 trips/1,000 sq. ft.; 300 trips‘acre 45 trips/1.000 sq. ft.; 297 trips/acre 3% (7:3) 8% (4:6)
Carwash:
Full service 900 trips/site; 600 trips/acre 450 trips/site; 300 trips/acre 4% (5:5) 9% (5:5)
Self service 100 trips/wash stall 50 trips/wash stall 4% (5:5) 8% (5:5)
Gasoline Stations 130 trips/vehicle fueling space; 730 trips/station 26 trips/vehicle fueling space; 150 trips/station 7% (5:5) 11% (3:5)
With food mart 150 trips/vehicle fueling space 30 trips/vehicle fueling space 8% (3:5) 8% (5:3)
With fully automated carwash 135 trips/vehicle fueling space 27 trips/vehicle fueling space -- --
With food mart & fully automated carwash 155 trips/vehicle fueling space 31 tripsvehicle fueling space 8% (5:5) P4 (5:5)
Parts Sale 62 trips/1,000 sq. fi. 56 trips/1.000 sq. fi 4% (3:3) 10% (3:5)
Repair Shop 20 trips/1,000 sq. ft; 20 trips/service stall; 400 trips acre 18 trups/1,000 sq. ft.; 19 trips/service stall 8% (7:3) 11% (4:6)
Tire Store 25 trips/1,000 sq. ft.; 30 trips/service stall 23 trips/1,000 sq. ft.; 27 trips/service stall 7% (6:4) 11% (5:5)
Convenience Market Cham:
Open Up to 16 Hours Per Day 500 trips/1.000 sq. ft. 250 trips/1.000 sq. fi. 8% (5:5) 8% (5:5)
Open 24 Hours 700 trips/1,000 sq. ft. 350 trips/1,000 sq. fi. 9% (5:5) T (5:5)
Discount Store/Discount Club 70 trips/1,000 sq. ft. 49 trips/1.000 sq. ft 2% (6:4) 10% (5:5)
Drugstore 90 trips/1,000 sq. ft. 40 trips/1.000 sq. ft. 4% (6:4) 10% (5:5)
Furniture Store 6 trips/1.000 =q. ft.: 100 trips/acre 5.4 trips/1.000 sq. ft. 4% (7:3) 9% (3:3)
Lumber/Home Improvement Store 30 trips/1,000 sq. ft.; 150 trips/acre 27 trips/1.000 sq. ft.; 135 trips/acre T (6:4) 9% (3:5)
Nursery 40 trips/1,000 sq. ft.; 90 trips/acre 36 trips/1.000 sq. ft.; 81 trips/acre 3% (6:4) 10% (5:3)
Restaurant:
Quality 100 trips/1,000 sq. ft.; 3 trips/seat; 500 trips/acre 90 trips/1,000 sq. ft.; 2.7 trips/seat; 450 trips/acre 1% (6:4) 8% (7:3)
High Turnover (sit-down) 130 trips/1,000 sq. ft.; 7 trips/seat; 1,200 trips/acre 104 trips/1.000 sq. ft.; 5.6 trips/seat; 460 trips/acre 8% (5:5) 8% (6:4)
Fast Food (with or without drive-through) 700 teips/1,000 sq. ft.; 22 tripsiseat; 3,000 trips/acre 420 trips/1,000 sq. ft ; 13.2 trips/seat; 1.800 trips/acre 4% (6:4) 8% (5°5)
Shopping Center:
Neighborhood (30,000 sq. ft. or more GLA on 4 or more acres) 120 trips/1,000 sq. ft. GLA; 1,200 trips/acre 72 trips/1.000 sq. ft.; 720 trips/acre 4% (6:4) 11% (5:5)
Community (100,000 sq. ft. or more GLA on 10 or more acres) 70 tips/1.000 sq. ft. GLA; 700 trips/acre 40 trips/1.000 sq. ft.; 490 trips/acre 3% (6:4) 10% (5:5)
Regional (300.000 sq. ft. or more GLA) (6) La(T)=0.756 La(x) + 525 * 0.8 [La(T)=0.756 Lo (x)+5.25] * 2% (7:3) 9% (5:9)
Specialty Retail Center/Strip Commercial 40 trips/1.000 sq. ft.; 400 trips/acre 36 trips/1,000 sq. ft.; 360 trips/acre 3% (6:4) 9% (3:3)
150 trips/1,000 sq. ft.; 2,000 trips/acre 90 trips/1.000 sq. ft.; 2,000 trips/acre 4% (7:3) 10% (5:5)

Slika 5: Primer empiri€nih tabel za dolo¢evanje bodo¢ega
prometa v odvisnosti od namembnosti ter povrSin
predvidenih novogradenj.

Najbolj kriti€ni segment predvidenih novogradenj oz.
urbanisticnega nalrtovanja v povezavi z odvijanjem
motornega prometa so (veliki) trgovski centri. Trend
zadnjega desetletja je, da se nakupovalna sredis¢a
nahajajo na obrobju mesta. Glavne prednosti tovrstnih
lokacij so cenejSa zemljiS¢a in gradnja, vecja moznost
ureditve vecjega Stevila brezplacnih parkirnih mest in
seveda dobra dostopnost (v blizini avtocest, hitrih cest in
ostalih mestnih vpadnicah).

Zadnji uradni podatki o prodajnih zmogljivostih v
trgovini na drobno v Sloveniji so za leto 2005. Drzavni
statisticni urad jih je objavil konec leta 2006 in jih primerjal
s stanjem \Y 2001 (vir:
http://www.stat.si/novica_prikazi.aspx?ID=562). Kot
ugotavlja uradna statistika, se je »kopi€enje« prodajnih
povrSin vrSilo predvsem v vedjih nakupovalnih sredis¢ih,
posledica tega pa je bilo zapiranje prodajnih objektov v
mestnih srediS¢ih. Leta 2005 se je v primerjavi z letom
2001 prodajni prostor v nakupovalnih centrih povecal za
kar 88,5 %, Stevilo prodajaln pa za dobrih 77 %!

MurskaSobota . . 2480
NovaGoriea . e e e 940
Novo mesto 43 1499
Ptuj 261 1765
Sloven| Gradec 114 1275
Velenje 208 1003

12.033 987

Tabela 1: Stevilo prodajaln in povriina prodajnega
prostora na 1000 prebivalcev po mestnih obc&inah za leto
2005 (vir: SURS).

Zahodna Evropa Vzhodna Evropa

Leonding 1,55 Ljubljana 1,66
(Avstrija) 8 m2 (Slovenija) 7 m2
Sankt Polten 1,44 | ~ Karlovy Vary 1,34
(Avstrija) 4 m2 (Ceska) 3m2
Wiener Neustadt 1,40 | = Hradec Kralove 1,04
(Avstrija) 6 m2 (Ceska) 0m2
Stockholm 1,16 - 922
(Svedska) 5m2 Plzen (Ceska) |,
.- 891 Olomouc 899
Geneva (Svica) m2 (Geska) m2

Tabela 2: PovrSina prodajnega prostora na 1000
prebivalcev za nekatera evropska mesta (leto 2005).

Glede na stalno poveCevanje prometa na vecini
prometnega omrezja, kljub umiritvi stopnje motorizacije ter
nizki stopnji naravnega prirasta prebivalstva, lahko
zaklju€¢imo, da so se slovenske potovalne navade Cedalje
bolj »amerikanizirale«. Gradnja Stevilnih vedjih trgovskih
centrov na obrobju mest oz. (pre)dale¢ od t.i. spalnih
naselij ter potroSniske navade (vecje Stevilo nakupov) so
nedvomno eden izmed glavnih vzrokov za konstantno
povecevanje prometa na mestnih cestah.

Pri doloevanju lokacij izgradnje trgovskih centrov se v
praksi sreCujemo z dvema protisloviema. Cilj »trgovcev«
oz. investitorjev trgovskih centrov je, da je lokacija
trgovskih centrov ¢im bolj atraktivna — ob najbolj prometnih
cestah, z direktnim uvozom in po moznosti tudi izvozom
na prometno atraktivno (beri obremenjeno) cesto. Cilj
upravljavca ceste (v vecini primerov Direkcija RS za ceste,
ob&asno tudi obcine) pa je, da dolgoroéno zagotovi
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ustrezno prepustnost ceste, ki jo odrejajo zakonski
normativi. Poudarek zagotavljanja ustrezne prepustnosti je

"""" predstavljajo najbolj kritiCen element
cestnega omreZzja iz vidika prometne prepustnosti in tudi
varnosti. Vloga izdelovalca prometnih Studij je, da poda
objektivno  prometno analizo prometnih  izhodiS¢,
upostevajo€ vse relevantne faktorje, predvsem predvidene
dodatne prometne obremenitve, ki jih izgradnja trgovine
povzro€i ter na podlagi vhodnih podatkov predlaga

planske dobe.

Vpliv urbanistit(nega nacrtovanja na prometno
dogajanje, je lahko obduten tudi na obmodcju mestnih
jeder. Mestna jedra v vecini slovenskih mest niso bila
nacrtovana za danasnje prometne obremenitve, kar ima
za posledico pogoste prometne zastoje, predvsem v €asu
koni¢nih ur. Zelo majhen odstotek ljudi, ki uporabljajo javni
oz. alternativne zvrsti prometa in Zelja po parkiranju
osebnih vozil »pred vratix doma/sluzbe, 3Se dodatno
pripomorejo k neugodnim prometnim razmeram. Ukinitev
0z. omejevanje motornega prometa v mestnih srediscih ter
Siritev »peS con« so na prvi pogled logi¢ni ukrepi za
reSevanje prometnih zagat v centru mest. A tovrstnih
ukrepov se ne sme reSevati parcialno, le iz urbanisticnega
vidika. Le predhodno izdelana celovita prometna Studija, ki
mora poleg tekofega motornega prometa zajemati tudi
mirujoc€i, javni, pe$ in kolesarski promet lahko predstavlja
osnovo za predvidene ukrepe. Urbanisti¢ni ukrepi, ki niso
podkrepljeni s celovito prometno analizo, lahko prinesejo
veC Skode kot koristi in iz ene tezave lahko nastane vec Se
vecjih tezav.

4  Primeri soodvisnosti urbanizma in
prometnih Studij iz prakse

V nadaljevanju bodo podani primeri iz prakse, ki kaZzejo
na veliko povezanost urbanistitnega nacrtovanja in
odvijanja prometa. Podani bodo Stirje primeri in sicer:
primer urbanisticnega nacrtovanja mesta Murska sobota,
primer sprejetih neustreznih mej drzavnih lokacijskih
nacrtov, primer predvidenega zapiranja obmocja Glavnega
trga v Mariboru ter primer podajanja optimalne geometrije

na prometno omrezje.

Primer Lendavske ceste v Murski Soboti

Znacilnost mesta Murska Sobota je, da ne predstavlja
le obCinskega sredis¢a temvec SirSe zaposlitveno, Solsko
in upravno regijsko sredis€e. To med ostalim velja tudi za
trgovsko dejavnost, saj na mesto Murska Sobota gravitira
celotno obmodje Prekmurja. Dodatne prometne
obremenitve v mestu so tudi posledica blizine drzavne
meje in turistiéne ponudbe v neposredni blizini (Moravske
toplice, krajinski park Gori¢ko, ...). Po statistiki podani v
predhodnem poglavju, je mesto Murska Sobota
»rekorder« med vsemi slovenskimi mestnimi ob¢inami iz
vidika povrSine prodajnega prostora na 1000 prebivalcev
(2480 m? prodajne povrsine na 1000 prebivalcev; podatek
za leto 2005!).

Ce k navedenemu dodamo $e
skoncentrirani trgovski dejavnosti na enem mestnem
obmocju, neobstoj atraktivnih alternativnih  cestnih
povezav do danega obmocja in $e dodatno predvidene
zazidalne nacrte na danem obmocdju (predvidena obrtna
cona), je lahko rezultat le nadpovprecen promet na SirSem
obmogju »trgovskega« predela mesta.

Najbolj prometno obremenjena je Lendavska cesta, ki
je dvopasovna in ima tudi vlogo severne vpadnice v

podatek o

mesto, povpre€en dnevni promet na njej pa znasa preko
26.000 vozil, kar predstavlja dnevni promet za Stiripasovno
cesto!

PLDP:Lendavske-ceste-znasa-
preko-25.500-vozily

| . .lﬂ%

Slika 6: Prometni model mesta Murska Sobota —
obstojeCe omrezje 2007 (vir: Prometna Studija sistema
obvoznic mesta Murska Sobota).

Resitev prometne problematike mesta Murska Sobota
je vzpostavitev sistema mestnih obvoznic, ki bi poleg
prerazporeditve  prometnih  tokov, znatno povecal
atraktivnost ostalih mestnih predelov, posebej ob obvoznih
cestah (vzpostavitev sistema obvoznih cest ima za
posledico tudi bolj enakomerno Siritev urbaniziranega
prostora mesta).

Primer predvidenega »zapiranja« Glavnega trga v
Mariboru

Mestna ob&ina Maribor ima namen v bliznji prihodnosti
spremeniti prometni rezim oz. prometno viogo obmocja
Glavnega trga. Predvidene spremembe se nanaSajo na
mestne ureditve v sklopu projektov Evropske kulturne
prestolnice. Na obmocju Glavnega trga se nacrtuje
podzemna garaZa, prometne povrSine (predvsem KoroSka
cesta) pa naj bi bile postopoma namenjene le Se javnemu
ter pe$ in kolesarskemu prometu. Natancna »usoda«
motornega prometa v ¢asu pisanja ¢lanka Se ni dokon¢no
definirana. Mozni so prometni scenariji, ki predvidevajo
enosmeren promet po KoroSki cesti, popolna ukinitev
prometa, ali pa bodo obmocje Glavnega trga uporabljala le
vozila javhega prometa. Podobno velja tudi za obmocje
Svetozarovske ulice ter obmocje Lenta.

Res je, da se lokacije navedenih povrSin nahajajo v
mestnem srediScu, ki s svojo prometno infrastrukturo ter
gosto pozidavo ne omogoCajo optimalnega poteka
prometa in bi morale biti v osnovi hamenjene alternativnim
oblikam prometa, a hkrati se mesto Maribor na svojem
levem bregu soofa z izrazito omejenimi prometnimi
povezavami na relaciji vzhod — zahod. Ukinitev motornih
prometnih povezav na KoroSki cesti (od »trZznice« do
»Narodnega domax) ter ukinitev tranzithega prometa na
obmodju Lenta, bo zelo verjetno povzro€ila preusmeritev
motornega prometa na Gosposvetsko cesto in naprej na
sistem enosmernih ulic na obmodju Mladinske in Krekove
ulice.

V obstoje€em stanju KoroSko cesto na obmocju
Glavnega trga dnevno prevozi med 25.000 do 30.000 vozil
na delovni dan. Obmocje Lenta cca. 3000 vozil na dan,
obmocje severnega dela Svetozarovske ulice pa cca.
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9000 vozil na dan (vir. CPl d.0.0.). Popolna ukinitev
prometnih povezav za osebni promet na obmocju
Glavnega trga, bi povzrocilo delno preusmeritev prometnih
tokov na desni breg mesta, a vecina prometa bi »ostala«
na levem bregu. Mladinska ulico v obstojeem stanju
prevozi (promet naras¢a v smeri vzhod) med 12.000 do
19.000 vozil na delovni dan. Krekova ulica je ima podobne
prometne obremenitve, ki naras¢ajo v smeri zahod.

V primeru popolnega zaprtja KoroSke ulice na obmocju
Glavnega trga ter ob predpostavki, da se 70 % vozil
preusmeri na obmocje sistema enosmernih ulic
Mladinska-Krekova, lahko na posamezni ulici pri¢akujemo
veC kot 30.000 vozil na delovni dan. 30.000 vozil v smeri
vzhod ter 30.000 vozil v smeri zahod!! Gosta pozidava na
omenjenem obmocju ne omogoc¢a nadgradnje geometrije
Na danem obmodje se med ostalim nahaja velje Stevilo
izobraZevalnih organizacije (srednje Sole, pravna fakulteta,
Studentski domovi,...), s Cimer se poleg zagotavljanja
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Slika 7: Prometne obremenitve na obmodju »levega
brega« za leto 2004 (vir: Cestno prometni institut d.o.0.).

Brez izdelane prometne Studije, ki bi zajemala
predvidene prometne scenarije ni mo¢ natancno
predvideti, kaj se bo zgodilo s prometnimi tokovi v mestu,
sploh v ¢asu prometnih konic. ReSitev je vsekakor v &im
prejdnji izgradnji t.i. severne obvozne ceste mesta
Maribor, ki bi nudila hitro in atraktivnho prometno povezavo
od obmocja KoroSkega mostu do hitre ceste Pesnica-
Trzaska, z vmesnimi navezavami do obmocja sredis¢a
mesta Maribor. Obmocje prometne Studije, bi moralo
glede na lokacijo obmocje obdelave, oz. pomen danega
obmodja iz vidika prometnega dogajanja v mestu Maribor,
zajemati celoten levi breg Maribora in dobrSen del
desnega brega (npr. do Ulice Proletarskih brigad).
Poseben poudarek, bi bilo potrebno v tovrstni Studiji dati
tudi analizi mirujoéega, javnega in pe$ ter kolesarskega
prometa.

Neskladnost sprejetih_meja _drZzavnega lokacijskega

V praksi se obCasno srecujemo s primeri, ko od
izdelave prometne Studije in Idejne zasnove nekega
cestnega omrezja in poslediéno sprejetja skladnega
Drzavnega lokacijskega nacrta, do izdelave viSje faze

projektne dokumentacije (PGD/PZI) mine ve¢ let. Tudi v
primeru da je dolocitev mej DLN temeljila le na projektni
dokumentaciji, ki ni bila »podprtac s prometno Studijo,
lahko pride do neskladja z mejami DLN in potrebno

Vzroke neskladij je najpogosteje potrebno iskati v

sledecih dejstvih:

- med idejnim projektom in vi§jimi projektnimi
fazami mine vec let,

- spremeni oz. poveca se planska doba ceste,

- spremenijo se izhodiS¢a v prometnem modelu
(novo cestno omrezje vecjega pomena, novi
zazidalni nacrti, ipd.),

- spremeni se zakonska regulativa, ki odreja

""" | priklju¢kov (npr. izdaja
Pravilnika o cestnih prikljuckih na javne ceste).

e
—— -

Meja-driavnega:
lokacijskega-nacrta.q

juzne obvozne ceste v Murski Soboti).

Posledica neskladij je lahko v najslabSem primeru
dolgotrajni postopek spreminjanja DPN, kar ima lahko za
posledico velletno zamudo pri izgradnji doloCene
prometnice. Vsebine prostorskih nacrtov oz. doloCitev
meja DPN mora biti nujno skladna z objektivno in azurno
izdelano prometno Studijo.

prometa

Kapacitetne prometne analize na mikro nivoju, ko se
doloevanju optimalnih  projektnih reSitev. Merodajni
CGasovni presek predstavljajo koniéne obremenitve ob
koncu planske dobe 20 let. Se dovoliene zamude oz.
kolone vozil so odvisne od ranga ceste. Za daljinske ceste
(AC,HC in glavne ceste) je Se sprejemljiv nivo uslug D, za
povezovalne ceste (regionalne, obCinske in vse ostale
javne ceste) pa nivo uslug E. Kot primer iz prakse je
podan primer severnega predela mesta Brezice. Bodoce
prometno omrezje predvideva sistem obvoznih cest v
kombinaciji z izven nivojskimi krizanji ceste in Zeleznice.
Na severnem predelu mesta se predvideva eno izmed
blizini najveCjega trgovskega centra v mestu. Pravilna
izbira geometrije ter analiza prometnih tokov za konec
planske dobe v ¢asu koni¢nih obremenitev je kljuéna, da
se zagotovi funkcioniranje mestnega cestnega omrezja.
Na podlagi dobljenih makro prometnih podatkov se je
izvedla prometna analiza na mikro nivoju. Preverjena je

e e e e e
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bila izhodis¢na varianta sistema dveh enopasovnih

sploh v ¢asu merodajnih koni¢nih obremenitev. Dodaten
pas na uvozu in/ali izvozu, ali v samem kroZznem prometu
lahko predstavlja kljuéno razliko med kapacitetno

naselij (predvsem v blizini peS con, izobrazevalno-
varstvenih institucij ipd.) je nujno upoStevati tudi vpliv

peScev/kolesarjev, ki prec¢kajo prikljucke kriziS¢.

& # g5
: = ij

L b 4 ]
Sistem eno in dvo-pasovnega krodnega knilﬂsa

razlicnega odvijanja prometa

Sistem dveh eno-pasovnih kroZnih kriZisc

Slika 9: Simulaciji

(primer bodoCega prometnega omrezja mesta Brezice za
plansko leto 2030).

5 Povzetek tematike

Promet je izrazito nedeterminiran sistem, ki ga je tezko
povsem pravilno napovedati za zakonsko odrejeno
plansko dobo - obdobje 20 let. Marsikdaj se med datumom
izdelave prometne Studije ter koncem planske dobe
zgodijo, v €asu izdelave prometne Studije nepredvidene
stvari, ki lahko v veliki meri spremenijo potek in koli¢ino
prometnih tokov na prometnem omreZju. Npr. uvedba
vinjet je povzrocila ob&uten »odlivk prometa iz regionalnih
cest, ki so vzporedne AC omrezju. Vsled navedenega je
nujno, da se prometni model periodno obnavlja (vsaj
vsakih 5 let) oz. dopolnjuje s realnimi prometnimi podatki
ter vsebinami zazidalnih nacértov, ki v C¢asu izdelave
prvotne mestne prometne Studije niso bile znane.
Omenjenega bi se morali predvsem zavedati naroCniki
prometnih Studij (drzava in ob¢ine), saj so prometne
Studije namenjene prav njim, v strokovno pomo¢ pri
strateSkih odlocitvah, ki se nanaSajo na urejanje
prometnega omreZja in seveda tudi SirSe v povezavi z
urbanisticnem nacrtovanjem. Prometna Studija ne sme biti
nikoli sama sebi v namen ter koncati »v predalu«. Dobra
mestna prometna Studija mora vsebovati vse vhodne in
izhodne podatke, ki so skladni z metodologijo izdelave
tovrstne projektne dokumentacije, hkrati pa mora biti
razumljiva ¢im S8irSemu krogu uporabnikov. Naroc¢nika
zanima predvsem koncni rezultat, ki mora biti podan v
relativno enostavni in predvsem jasni obliki. Poleg celotne
vsebine, ki je nujna za potrebe recenzije ipd., je za
naro¢nika dobrodoSel povzetek v krajsi obliki, ki tudi
»lai€ni« javnosti na instanten nacin podaja vsebino
prometne Studije. Kvalitetna prometna Studija mora poleg
analize teko€ega motornega prometa, analizirati ter podati
bodo¢e smernice ureditve tudi za mirujoci, javni, pe$ in
kolesarski promet.

Optimalno za projektante cest in ostale uporabnike
prometnih podatkov bi bilo, da bi bili rezultati prometnih
Studij javno dostopni preko enega internetnega portala, ki

bi zajemal vse izdelane prometne Studije na nivoju obgin,
kot tudi na (med)drzavnem nivoju. Enotna in na enem
mestu locirana »baza« prometnih podatkov, bi zelo
pripomogla tudi k bolj objektivnem urbanisticnem
nadrtovanju. Zal se v praksi vse prepogosto dogaja, da se
najprej sprejmejo, ali celo realizirajo vsebine urbanisti¢nih
nacrtov, o prometni Studiji pa se zacne razmisljat, ko
nastopijo teZzave v prometnem funkcioniranju. Mestha
prometna Studija lahko vedno analizira prometno
dogajanje oz. definira kriticne tocke prometne mreze
na makro in mikro nivoju, ne more pa vedno podati
realno izvedljivih reSitev, ki bi izboljSale prometno
stanje, saj so le te marsikdaj pogojene s prostorskimi
omejitvami (npr. gosta pozidava, namembnost in zascita
zemljiS¢, kjer se predvidevajo bodoce cestne povezave...),
ki pa =zopet izhajajo iz urbanisticnega nacrtovanja
mestnega prostora.

Urbanisti¢ni nacrti mest, katerih sestavni del so tudi
upoStevani rezultati mestne prometne Studije, so edina
prava pot, da se zagotovi kvalitetno in funkcionalno
bivalno okolje. Pogoj za to je tesno sodelovanje »urbanista
- prometnika in projektanta cest« od samega zacetka
sprejemanja prostorskih aktov do njihove realizacije.
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Ureditev mirujoc¢ega prometa v
stanovanjski soseski

POVZETEK

Stanovanjsko naselje S8, katerega zazidalni nacrt je bil sprejet leta 1968 in se je zacel uresnicevati v 70-letih
prejSnjega stoletja, seveda ni predvideval naglega razvoja avtomobilskega prometa v 90-letih. Z naglo rastjo motorizacije
se je konca 90-let pojavila potreba k drugacnem in modernejSem prometnem rezimu v stanovanjskem naselju. V ta
namen je bila leta 1999 izdelana prometna Studija Analiza mirujoCega prometa z nakazanimi reSitvami prometne ureditve
stanovanjskega naselja S8, ki je analizirala obstoje¢o stanje, podala potrebe po spremembi prometnega reZima in
dolocila potrebno Stevilo parkirnih prostorov do leta 2009. V ta namen je bil leta 1999 spremenjen prometni rezim v
naselju, kjer se je vecino ulic preuredilo v enosmerne ulice in tako omogocilo parkiranje vozil ob vozis¢u, dodatno pa so
bila izgrajena tudi dodatna parkirna mesta. Studija je predvidevala, da bo $tevilo parkirnih prostorov zadostovalo do leta
2009, kar se je tudi uresnicilo. Dejstvo pa je, da so se Ze zaceli pojavljati problemi s pomanjkanjem parkirnih prostorov,
prav tako pa je dolocen del prometne infrastrukture tako dotrajan, da je potreben rekonstrukcije. V ta namen danes v
naselju S8 ponovno prihaja do prometnih teZzav stanovalcev za kar je bilo potrebno omenjeno Studijo novelirati.

vrsto, poloZzaj, C¢€as parkiranja ter Stevilo

1 Parkiranje vozil s staliS¢a urejanja uporabnikov glede na dolgoro¢no in kratkoro&no
prometa parkiranje.
Pri reSevanju problemov parkiranja motornih vozil P) dolocanje parkirnih potreb glede na izkorisCenost
upostevamo naslednja osnovna nacela: raznih stavb in notranjih povrsin stanovanjskih blokov
ipd.

- SprosSc¢anje cestiS¢a za tekoCi promet ter . ) L s .
postavitev parkirnih povr&ina na cestiéée tako, da ) metoda ocenjevanja po izkuSnjah v nemskih mestih

ne bodo ovirale ostalega prometa, - po Stevilu prebivalcev, kjer se sprejema 0,5 do
- Optimizacija parkirnih povrsin glede na &asovne 1,0 % od Stevila prebivalcev mesta in sicer velja
in prostorske potrebe Zivljenja v mestu, to za mestno sredisce,
- Upostevanje vseh varnostnih ukrepov za - po stopnji motorizacije, kjer se predvideva, da
nemoteno parkiranje, pripada na 5-8 registriranih osebnih vozil eno

parkirno mesto v mestnem srediS¢u. Na osnovi
tega je mogoce definirati tako imenovani city-
faktor, ki se dolo¢a po formuli:

- Pravilno in to¢no postavljanje prognoze in ocene
v procesu planiranja, pri ¢emer je potrebno
uposStevati najnovejSe razvojne trende, tudi tega,

da bo uporaba motornih vozil v bodoce verjetno E
wada . P= = oK
S pomodjo Studij in raziskav prometnega dogajanja v KD
posameznih podrogjih, ki bazirajo na Stetju in anketiranju v
raziskovano podrocje prihajajo¢ih in odhajajo€ih vozil v
Casu 24 ur, pridemo do tistih osnovnih podatkov o Stevilu kjer je:
\Fgg(zj':’oé;'u se v vsakem trenutku nahajajo v raziskovanem P — potrebno Stevilo parkirnih mest v srediS¢u mesta,
o o . E — Stevilo prebivalcev mesta,
Za urejanje  mirujoega prometa uporabljamo ) o o )
naslednje raziskovalne metode: D — gostota motornih vozil, ki je enak Stevilu motornih

vozil na eno osebno motorno vozilo,

a.) Diagnosticiranje stanja . - .
k — mestni koeficient (sprejema se vrednost 5-8),

Zbiranje podatkov o prometu v mirovanju za

nacrtovano podrodje v mestu in sicer gre za podatke o K — skupno Stevilo motornih vozil (K = E/D),

stanju parkiranja na: ¢ — city faktor (c = 1/k = 0,12 do 0,20).
- cestiS¢u poleg robnika,
- pasovih za parkiranje poleg cestis¢a, d) metoda ocenjevanja po Stevilu motornih vozil, ki
- javnih parkiriggih, prinajajo v center meta v obdobju enega dneva,

dolo¢a 7-9% parkirnih potreb takSnega prometa.

e) zbiranje podatkov in raziskovanje vpliva prometa v
mirovanju na tekoci promet in sicer s stali§¢a oviranja

drugih povrSinah, ki se jih uvr§¢a za parkirisca.

a) dolo¢anje potrebnih parkirnih povrsin in sicer z
zbiranjem podatkov o: tekogega prometa.
- intenzivnosti in vrsti prometa za polurna obdobja, f) Primerjava ponudbe in povprasevanja po parkirnih

- parkirnem prostoru, lo€eno za parkirni prostor na mestih ter predlog resitev.
javnem in zasebnem zemlji8€u in sicer glede na
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b.) Prognoziranje parkirnih potreb

Glede na priCakovano pove€anje prometa in
spremembe njegove strukture je potrebno med
nacrtovanjem upostevati naslednje pogoje:

- pri ocenjevanju bodocih potreb po parkirnih

povrSinah se mora upoStevati povecanje Stevila
prebivalcev in karakteristike prometnega razvoja,

- pricakovano povelanje prometa je potrebno
doloCiti po domnevah prognoze in oceni
prometnega nacrtovanja, pri ¢emer je verjetno,
da bo uporaba motornih vozil upadla,

- bodo¢e parkirne povrSine se morajo doloditi
natancno in na osnovi predhodnih ocen, hkrati pa
se zaradi laZjega in varnejSega odvijanja prometa
priporo¢a povecanje Stevila parkirnih mest za 10
—15% od dolocenih.

c.) Optimiziranje reSitev
- parkirne povrSine se v okviru prometnih povrSin

lahko dovolijo samo, €e ne ovirajo tekoCega
prometa,

- velikost parkirnih povrsin izven prometnih povrSin
mora biti dolo€ena glede na potrebe in lokacijo,

- parkirne povrSine pri vseh novih stanovanjskih in
drugih stavbah ali pri vecjih rekonstrukcijah se
morajo graditi po obstojecih predpisih,

- zaradi nara8€ajoCih potreb po prometnih
povrSinah na dolo€enih lokacijah v podrogju
mesta je potrebno nacrtovati in  graditi
veCnadstropne garaze,

- v okviru celovitega urbanistiénega in prometnega
reSevanja problemov je nujno predvideti tudi

reSitve za tako imenovani delovni promet
(dostava, komunalne dejavnosti, ipd.).
- glede na velikost mesta je potrebno v

urbanistiénih nacrtih predvideti parkiris¢a na
obrobju mest, od koder se lahko obiskovalci
mesta odpeljejo v mesto z javnim prevoznim
sredstvom (Park & Ride). Ob teh parkiris¢ih se
lahko zgradijo vecji nakupovalni centri.

2 Primerjava preteklega z obstojecim
stanjem glede socioekonomskih
podatkov, motorizacije in prometnih
podatkov

Iz Analize mirujoCega prometa z nakazanimi reSitvami
prometne ureditve stanovanjskega naselja S8 iz leta 1999,
zaradi lazje primerjave prikazujemo naslednje podatke

Tabela 1: Socioekonomski in prometni podatki ter
motorizacija za leto 1999 in 2009

Stopnja motorizacije

(prebivalca / vozilo) 3.26 25

Stopnja motorizacije

(vozilo / stan. enota) 0,87 11

Parkini prostori 629 733

Zasedenost
delavnik

parkirisé 58 % 70 %

Zasedenost
nedelja

parkirisé 93 % 102 %

Vrsta podatka Leto 1999 Leto 2009
Prebivalci 2495 2169
Stanovanjske enote 880 980
Stanovalci na gospodinjstvo 2,87 2,2
Registrirana vozila 764 878

1z primerjave podatkov v obdobju desetih let vidimo, da
je se Stevilo prebivalcev v naselju zmanjSalo za 13 %,
kljub temu, da se je Stevilo stanovanj povecalo za 12 %. S
tem v zvezi se je zmanjSalo tudi Stevilo prebivalcev, ki
Zivijo v enem stanovanju in za leto 2009 znaSa 2,2
prebivalca na stanovanje. Stevilo vozil v de set letnem
obdobju se je povecalo za 15 %, torej je letna stopnja rasti
motorizacije 1,5 %. Stopnja motorizacije znaSa 2,5
prebivalca na vozilo in je v primerjavi z drzavnim
povprec¢jem nizja, saj le ta znaSa 2,0 prebivalca na vozilo,
V Upravni enoti Slovenj Gradec pa le ta znaSa 2,2
prebivalca na vozilo. Po spremembi prometnega rezima v
letu 1999 in dograditvijo nekaterih parkirnih prostorov je le
teh danes 733. Razumljivo pa je, da se je povecala
zasedenost parkirnih prostorov, ki je problemati¢na
predvsem v vecernem &asu.

3 Coning stanovanjskega naselja S8

Praviloma se coning dolo€a v dvodimenzionalni
razseznosti s stranicami 300 metrov. Priporodljivo je, da je
cona razmejena vidno, na primer z reko, tiri, cesto ipd. Po
svoji namembnosti mora biti prostor homogen in razdeljen
na priblizno enake dele. Na tak nacin laze identificiramo
generatorje prometa.

Cona §
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4  Analiza povpraSevanja
Anali - ) i funkaiii zai Stevil Stevilo Dnevna Veéerna
naliza povpraSevanja po prometni funkciji zajema o parkirnih sasedenost sasedenost
elemente, ki so potrebni in nas zanimajo glede stanovanj | mest
obstopcega s.tanja po povprasevanju in nakazujejo 976 733 20% 102%
smernice razvoja povpraSevanja za naprej. i
. . . . N Graf 2: Zasedenost posameznih con
Tabela 1: Socioekonomski podatki in motorizacija
Ulica Prebivalci | Stanovanjske | Stanovalci na | Stevilo Stevilo ZASEDENOST POSAMEZNIH CON
enote gospodinjstvo | osebnih | vozil
vozil stanov, 140%
1209% 126%
Maistrova 615 274 22 251 1,1 % 110% 105%
=
Tomsigeva 1059 469 2,2 412 1,1] 8 100%
Celjska 308 143 2.1 130 11 8 son ot
2 65% @Dz
Ronkova 187 94 2,0 85 11 N mvz
S oo ]
5
- 5 40%
Skupaj 2169 980 2,2 878 11 8
Vir:  Ministrstvo za notranje zadeve in Javno 20% 1
komunalno podjetje Slovenj Gradec za februar 2009 % 4
. .. . . Cona 1 Cona 2 Cona 3 Cona 4
V celotnem naselju S8 Zivi 2169 prebivalcev. V tem Cona

podatki niso upoStevani prebivalci, ki Zivijo v stanovanjskih
hiSah. Skupno je 980 stanovanj. Povpreéno pa v
stanovanju prebivata 2,2 osebi.

V primerjavi z letom 1999 se je Stevilo prebivalcev
zmanjSalo za 326 oseb. Stevilo stanovanj pa se je
povecalo za 100 stanovanj.

V  Mestni ob¢ini Slovenj Gradec zivi 17.052
prebivalcev, kar pomeni, da v blokovnem naselju S8 Zivi
slabih 13% prebivalstva.

Tabela 2: Socioekonomski podatki in motorizacija na
podlagi coninga

6 lzra€un potrebnega Stevila parkinih
mest

6.1 lzracun Stevila parkirnih mest na podlagi
Pravilnika o graditvi stanovanjskih stavb

Pri novogradnjah je potrebno upoStevati 3. ¢len
Pravilnika o minimalnih tehniénih zahtevah za graditev
stanovanjskih stavb in stanovanj, ki dolo¢a, da mora biti za
vsako stanovanje na gradbeni parceli zagotovljenega
najmanj 1,5 parkirnega mesta. Kadar na gradbeni parceli

Cona Preb | Stanovanjs | Stanovalci Stevil | Stevilo ni tehniénih in prostorskih moznosti za zagotovitev
ivalc | ke enote na o | vozil zadostnega Stevila parkirnih  mest, mora investitor
i gospodinjst | osebni | na manikaiod ; i ; :
. jkajoa parkirna mesta zagotoviti na drugih ustreznih
Vo hvozil | stanov v . ) L
anje povrSinah, ki so od stavbe oddaljena najve¢ 200 metrov.
Cona 1 308 143 2,2 130 11 Tabela 3: Potrebno Stevilo parkirnih mest z
Cona 2 430 215 2 141 15 uposStevanjem normativa 1,5 PM/gospodinjstvo
Cona 3 615 274 2.2 251 1,1 Cona Obstojeci | Stanovanjske | 1,5 PM/ | Odstotek
Cona d 761 314 24 331 09 parkirni enote stanovanjsko | primanjkljaja
prostori enoto PM
Cona s 55 34 1,6 25 13
Cona 1 93 143 215 57 %
Skupaj 2169 980 22 878 1,1 Cona 2 222 215 323 31 %
. . - T - 0,

Iz podatkov je razvidno, da v izstopa cona 4, kjer je | °™@3 129 274 411 69 %
registriranih najve& osebnih vozil na stanovanje in sicer | Cona4 289 314 47 39%
1,5 vozila na stanovanje.

Skupaj 733 946 1419 48 %

5 Stetje prometa S8 skupaj

Podatki ne uposStevajo cone 5 (novi blok), ki ima
parkirne prostore, ki nimajo statusa javnega dobra.

Graf 1: Stetje prometa skupaj S8
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Na podlagi izraCuna ugotovimo, da je primanjkljaj
parkirnih mest na obstojece stanje najvecji v coni 3, sledi
jicona 1in cona 4.

V primerjavi zasedenosti posamezne cone S
standardom, ugotovimo, da ta standard za naselje S8 ni
primeren oziroma predstavlja bistven nadstandard glede
na povprasevanje.

6.2 lzracun sStevila parkirnih mest na podlagi
standarda eno parkirno mesto na gospodinjstvo

Pri tem izraCunu predpostavimo, da zagotovimo eno
parkirno mesto na stanovanjsko enoto
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Tabela 4: Potrebno Stevilo parkirnih mest z
upostevanjem normativa 1 PM/gospodinjstvo
Cona Obstojec¢i | Stanovanjske | 1PM/ Odstotek
parki enote stanovanjsko pri_manjk

i enoto ljaja PM
prostori

Cona 1 93 143 143 35 %

Cona 2 222 215 215 +3%

Cona 3 129 274 274 53 %

Cona 4 289 314 314 8%

Skupaj 733 946 946 23 %

V tem primeru ugotovimo, da nam skupno primanjkuje
23% parkirnih mest oziroma 213 parkirnih prostorov.
Najvecji primanjkljaj je v coni 3, nato v coni 1 in coni 4.
Medtem ko ima cona 2 Ze danes po tem standardu 3 %
vec parkirnih mest.

V tem primeru ugotovimo, da je ta standard za naselje
S8 Ze bolj primeren, vendar je tudi v tem primeru ponudba
Se vedno vecja od povprasevanja, kar zopet pomeni
dolo€en nadstandard.

6.3 lzracéun stevila parkirnih mest na podlagi
Stetja prometa in zasedenosti cone

Pri tem izraCunu upoStevamo dejanske Stevne podatke
glede zasedenosti posamezne cone v letu 2009. K temu
Stevilu dodamo 10% parkirnih mest za druga vozila in
zaradi varnejSega odvijanja prometa.

Tabela 5: Potrebno Stevilo parkirnih mest 2z
upoStevanjem normativa zasedenosti
Cona Obstoj Zasedeno | PM na | Zasedeno | PM na
eci st cone podlagi st cone podlagi
Ki d zasedeno & zaseden
Eiar ir (dnevna) Sti 4 10 % (noéna) osti + 10
%
prosto
ri
Conal | 93 69 76 114 126
Cona2 | 222 118 130 161 177
Cona3 | 129 141 155 163 178
Cona4 | 289 189 208 304 335
Skupa 733 517 569 742 816
j
2019 594 653 853 938

Glede na vse ftri izraCune je ta standard glede
ustreznega Stevila parkirnih mest v naselju S8 najbolj
primeren in je primerljiv s standardom eno parkirno mesto
na gospodinjstvo.

6.4 lzracun Stevila parkirnih mest na podlagi
registriranih vozil

Pri tem izraCunu upoS$tevamo dejanske Stevne podatke
glede zasedenosti posamezne cone v letu 2009. Pri tem
ugotovimo, da je v dnevnem €asu izven naselja S8 40 %
vozil, v noénem ¢asu pa 13 % vozil. K podatkom
prisStejemo 10% parkirnin mest za druga vozila in zaradi
varnejSega odvijanja prometa in upoStevamo letno stopnjo
rasti prometa 1,5 %.

Tabela 6: Potrebno Stevilo parkirnih mest z
upoStevanjem normativa o St. registriranih vozil

Cona Obstojeci Registrirana Potrebni Potrebni PM
parkirni osepna PM do leta 2019
prostori vozila danes

Cona 1 93 130 124 143

Cona 2 222 141 135 155

Cona 3 129 251 240 276

Cona 4 289 331 317 365

Skupaj 733 853 816 939

2019 980 939

Na podlagi Stevila registriranih vozil ugotovimo, da so
podatki dokaj podobni podatkom o potrebnem Stevilu
parkirnih mest na podlagi zasedenosti cone, kar je seveda
razumljivo.

6.5 Potrebno Stevilo parkirnih mest v naselju S8

Na podlagi vseh $tirih izracunov ugotovimo, da najbolj
izstopa izraCun, ki dolo¢a 1,5 parkimo mesto na
gospodinjstvo in predstavlja velik nad standard na
trenutno povpraSevanje v naselju.

Glede na vse izratune uporabimo standard o
zasedenosti cone in o Stevilu registriranih vozil v naselju,
ki sta tudi primerljiva s standardom eno parkirno mesto na
gospodinjstvo.

Tabela 7: Potrebno Stevilo parkirnih mest po obdobjih

Cona Obstojeci Potreba po PM | Potreba po PM do
parkirni danes 2019
prostori

Cona 1 93 126 145

Cona 2 222 177 203

Cona 3 129 178 205

Cona 4 289 335 385

'Sk 733 816 938
upaj

V tabeli so prikazani podatki o potrebnem Stevilu
parkirnih mest po posameznem obdobju v posamezni
coni.

Tabela 8: Potrebna dograditev parkirnih mest danes in
do leta 2019

Cona Dograditev | Dograditev Potreba po PM do 2019
PM do leta 2019
danes

Cona 1 33 19 52

Cona 2 0 0 0

Cona 3 49 27 76

Cona 4 46 50 96

Skupaj 128 96 224

V tabeli so prikazani podatki o potrebnem Stevilu
parkirnih mest, ki bi jih potrebovala posamezna cona
danes in do leta 2019. Podatki o Stevilu potrebnih parkirnih
mest so podani za maksimalne vrednosti, torej za ¢as ko
je naselje S8 polno zasedeno, torej v noénem casu.

Dejstvo je ¢e primerjamo Stevilo registriranih vozil s
potrebnim Stevilom parkirnih mest, ugotovimo, da bi Cona
3 potrebovala Se ve¢ parkirnih mest, vendar je dejstvo tudi
to, da dolo¢en procent vozil parkira v Coni 4 in Coni 2.
Zaradi prostorske omejitve izgradnje parkirnin mest je
seveda nujno predpostaviti, da bodo dolo¢ena vozila Se
naprej morala parkirati v drugih conah.
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7 Prostorske moznosti za parkiriSéa v
blokovnhem naselju S-8

Blokovni del stanovanjskega naselja S-8 je mogoce
umestiti v pravokotnik s stranicama 400m x 230m . Gre
torej za stanovanjsko naselje visoke gostote, katerega
projekt je bil ob nastanku in realizaciji (1972) deleZen
Stevilnih pohval in strokovnih priznan;j. Izpostavljena je bila
predvsem kvalitetna urbanisticna zasnova z obseznimi
zelenimi povrSinami in - za takratna merila - sodobne
oblikovne zasnove stanovanjskih tlorisov. Ena redkih
kriti€nih pripomb urbanisticne zasnove S-8 je takrat bila
»predimenzioniranje« prometnih povrSin — tako uliénih
profilov kot povrSin za parkiranje osebnih vozil.

Casi se menjajo. Pred tridesetimi leti »bogato«
odmerjen prostor za promet osebnih vozil stanovalcem
danes ne zadoS¢a vec. Ulicni profil je na meji
sprejemljivega, primanjkljaj parkiriS¢ pa je predmet
nenehne kritike in iskanja moznosti za nove povrSine.

Zakaj iskanja? Najlaze je »povoziti« zelene povrSine, ki
jih je v tem prostoru v obilicil Toda ali bomo pregnali
otroke, starejSe in sprehajalce =zaradi naSih novih

ljubljencev — rjavece plo¢evine?

Majhne razdalje (300m = max 5 min hoje) so »na

tleh« nerazumljivo velike.

Pri iskanju in nacrtovanju novih parkirnih povrsin smo
si ob predhodni analizi prometa zastavili tudi naslednja
nacela in cilje:

- trajnostni  prometni  razvoj  (enostavneje:
stanovalcu in peScu je potrebno zagotoviti
najvisjo prioriteto uporabe prostora)

- zelene povrSine je potrebno znotraj blokovnih
karejev ohraniti v najvecji mozni meri

- zeleni rob med prometnicami in stanovanjskimi
bloki predstavlja bistveno bivanjsko kvaliteto,
zato tudi v te ne bi smeli preve¢ posegati

- ob spoznanju, da zadostnih parkirnih povrSin ni
mogoCe umestite neposredno pred stanovanje
uporabnika, je dolgoroéni cilj, da normativne
potrebe pokrijemo v krogu dostopnosti najvec
200 m (3 min normalne hoje)

Analiza mirujocega prometa je pokazala, da problemov
s parkiranjem na zahodnem delu Tomsi¢eve ulice ni (cona
2) in jih tudi dolgoro¢no ne bo. Zato v tem kareju nismo
iskali dodatnih povrsin.

Niz blokov ob Celjski cesti (cona 1) Ze danes izkazuje
primanjkljaj 33 PM, kasneje pa Se dodatnih 19 PM.

Resitev predlagamo s prikljugitvijo parkiri$¢a nasproti TUS
trgovini (P6).

Analiza je samo potrdila vedenje, da je problem
mirujoCega prometa najvecji na Maistrovi ulici (cona 3).
Dodatni prometni problem ustvarja Se lokacija vrtca pri
»oddaji« in »prevzemu« otrok. Problem smo poskusali
reSiti z rekonstrukcijo parkiris€a (P1 in P2) ter usmeritvijo
stanovalcev tega obmocja na parkiris€e pri »gozdarskem
bloku« (P3 0z.P4).

@

Lokacije novogradenj, dograditev, rekonstrukcij in
prikljucitev parkiris¢ v S-8

Ni¢ manjsSi ni problem na juznem odseku TomsSiceve
ulice v priklju¢ku na Ronkovo (cona 4). Dodatna parkiris¢a
smo poiskali z rekonstrukcijo in dograditvijo obstojeCega
parkiriSéa med bloki (P4) ter vzpostavitvijo novega
parkiris§¢a ob individualni zazidavi (P5) — torej uveljavitev
enakega rezima kot ga ima celoten niz individualnih hi$ na
juznem robu Tomsiceve ulice.

Dosedanji predlogi so realno izvedljivi saj se nahajajo
na javnih povrSinah, kjer ni pomembnejsih grajenih
objektov. Parkiri8Ci P7 in P8 predstavljata zgolj ideje za
razmislek v bodo¢nosti — k tem je potrebno v krogu
dostopnosti priSteti Se nove parkirne povrSine, ko se bo
Komunalno podjetje umaknilo na novo lokacijo.

7.1 Predlog za CONO 1

MozZnost razSiritve obstojeCega parkiri8¢a smo zavrgli
zaradi prevelike posega v zelene povrSine (ve¢ kot 5m
proti Celjski oz. blokom) in ruSitve drevoreda. Ker
novozgrajeno parkiri§ée nasproti trgovine TUS skoraj
sameva, se je kot samoumevna pokazala moZnost
povezave le-tega s parkiriS¢i pred blokom. Preko
vertikalne hitrostne ovire s primerno zas¢ito pespoti se
sedanja enosmerna cesta usmeri na parkiriS¢e. Tako
stanovalci lahko uporabijo dodatnih 35 PM (pri izracunu
upoStevamo, da polovico PM Kkoristijo stanovalci S8,
polovico pa uporabniki Doma starostnikov), s prestavitvijo
ekoloskega otoka pa $e 3 PM. Trgovini TUS smo Ze pred
leti nakazali moznost razsiritve svojega parkiris¢a, ki pa ga
ni realizirala.
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P 6 - »povecanje« parkiriS¢a v Coni 1 s povezovanjem
javnega parkiri§éa pred trgovino TUS in spremembo
dvosmernega prometa v enosmerni promet.

Zaradi novo nastalega izvoza na Celjsko cesto se
lahko spremeni prometni rezim v coni 1 in sicer v
enosmerni rezim s ¢imer pridobimo dodatnih vzdolznih 15
PM. Vozniki tako parkirajo Ze danes, ampak zaradi
dvosmernega prometa to predstavlja enega vecjih
prometnih problemov v naselju. Na ta nacin se v celoti
pokrije danasnji primanjkljaj parkirnih mest v neposredni
blizini stanovan;.

7.2 Predlogaza CONO 3

To je obmocje Maistrove ulice, na katero gravitira
najve¢ stanovanjskih enot. V jutranji in popoldanski
prometni konici (odhod — prihod z dela) pa skoraj neresljiv
problem predstavija oddaja oz. prevzem otrok pri vrtcu.
Resitev vidimo v temeljiti rekonstrukciji cele Maistrove
ulice tako, da se zahodni del (proti vrtcu) prometne
povrsine opredeli kot prehodno (tako kot sedaj: v smeri od
Celijske do TomsSiCeve) parkiris¢e z obojestransko
pravokotnimi  parkirnimi  mesti.  Profil sedanjega
enosmernega vozis€a (od TomSiCeve do Celjske) pa se
reducira tako, da onemogoc€a vzdolZno parkiranje.

S, ~. S
P1, P2 — rekonstrukcija parkirnih povrSin na Maistrovi
ulici

S tako organizacijo parkirnih prostorov pridobimo 38
PM, izgradnja novih parkiriS¢ v coni 4 pa bi se sedanje
potrebe v celoti pokrile. Razen posebnosti na severnem in
juznem delu parkiriS¢a so temeljne znadcilnosti posega
naslednje:

- vse prometne reSitve se omejujejo (razen pri
vrtcu) z robniki obstojec¢ih plo¢nikov (to pomeni,
da se ne posega v zelene povrsine ob blokih);

- vse komunalne tocke (ekoloSki otoki, boksi za
komunalne odpadke) se umikajo na funkcionalna
zemljiS€a blokov po predlogu JKP;

- prehod centralne peSpoti je na dvignjeni rampi z
Zozitvijo; sedanja hitrostna ovira se ukine;

- zaradi pravokotnega parkiranja se srednja vrsta
dreves odstrani, kasneje pa nadoknadi z novo
zasaditvijo na cca. 1m Siroki zelenici med
enosmernim cestiS§¢em in parkirnimi boksi.

7.3 Predlog za CONO 4

To je novejSi del blokovskega naselja S-8, kjer se
pravkar koncuje zazidava pred poslovnim centrom KTC.
Celotno obmocje S-8 bo zaklju¢eno z izgradnjo najvec 4
blokov s po cca 50 stanovanjskih enot (senceni poligoni
na sliki). Ker pa za novogradnje zahtevamo vkljucitev
parkirnih prostorov v zgradbo (kletne garaze), to ne
zahteva vec odprtih povrsin za parkiranje.

Danasnji primanjkljaj PM predstavlja v celotni coni 46
PM, dolgoro¢no pa Se dodatnih 50 PM. V tej coni je
pravzaprav dovolj manevrskega prostora brez bistvenega
poseganja v zelene povrSine.

Pri iskanju reSitev pa smo morali upoStevati, da smo z
rekonstrukcijo parkiriS$¢éa na Maistrovi ulici dosegli 100%
izkoristek v coni 3 (€e ne Zelimo posegati v dvori§¢ne
zelenice!) in je mogoCe nove potrebe zadovoljiti zgolj z
uporabo parkiriS€ v coni 2 in 4.

P3 — Tomsi¢eva sever, parkirisa ob »gozdarskem
bloku«, 66 PM

Tako bi lahko ob »gozdarskem bloku« umestili tri
parkirne bokse s po 22 PM in jih povezali z dvori§¢no
stranjo niza blokov ob Maistrovi ulici. Dva boksa na
severni strani sta seveda zaCasna do izgradnje
predvidenih stanovanjskih blokov, tretiega ob centralni
pespoti pa je mogoce kasneje povecati za najve¢ 10 PM.
Taka reSitev seveda zahteva ureditev priklju¢ka na Celjsko
cesto (prostorsko izvedbeni akt ga predvideva!). Na tem
obmocju bi torej lahko pridobili najmanj 66 PM.

Na juznem delu cone 4 smo predvideli rekonstrukcijo
in dograditev parkiriS€a znotraj blokovnega naselja. Poseg
v zelenico smo spet opraviCevali z razbremenitvijo
Maistrove ulice in s tem, da na tem obmoc¢ju ni otroskih
igriS€. Tako smo pridobili dodatnih 31 PM. Na skrajnem
juznem robu cone 4 pa smo z nadaljevanjem niza parkiriS¢
ob individualni stanovanjski zazidavi pridobili e 30 PM.
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P4 — Tomsideva jug, + 61 PM
8 Parkirni prostori po izvedbi predlaganih

ukrepov
Na podlagi predlaganih ukrepov za spremembo
prometnega reZima in dograditvijo novih parkirnih

kapacitet je stanje parkirnih mest sledece:
Tabela 9: Stevilo parkirnih mest po izvedenih ukrepih

Cona Obstojeci Potreba po | Potreba po | PM po
parkirni PM danes PM do 2019 izvedgnih
prostori ukrepih

Cona l 93 126 145 128

Cona 2 222 177 203 222

Cona 3 129 178 205 167

Cona 4 289 335 385 416

Skupaj 733 816 938 933

Z upoStevanjem realizacije vseh izvedenih ukrepov bi
po izraCunih zadostili povprasevanju po parkirnih mestih
za naslednje desetletno obdobje. Odmiki od predlaganih
ukrepov pa bodo v prihodnje ponovno prinesle teZzave s
parkiranjem in z zastoji na cestni mrezi.

9 Zakljuéek

Ugotovljeno stanje prometnega reZzima je posledica
njegovega urejanja v pogojih manjSe gostote prometa.
Nekdaj optimalne reSitve postajajo v pogojih razvoja
prometa ovira za prijetno bivalno okolje. TakSno stanje je
potrebno postopno sanirati. Odlo¢ilno vlogo pri tem imajo
predvsem stanovalci, z odloCitvijo v kakSnem bivalnem
okolju bi radi Zziveli, s spoStovanjem ciljev prometne
politike mesta.

V naselju S8 so se v zadnjih desetih letih spremenile tri
bistvene stvari:

- Stevilo stanovan;j se je povecalo za 100 enot,

- zmanjSalo pa se je Stevilo prebivalcev za 326

ljudi,

- Stevilo osebnih vozil se je povecalo za 114 vozil.

DanasSnje prometne razmere v naselju S8, na
dolo€enih odsekih in posameznih conah, predstavljajo
tezave predvsem ob prometnih konicah. Pomanjkanje
parkirnih prostorov pa je izrazito v noCnem c¢asu, kar
povzro€a prenatrpanost naselja z vozili.

Nepremisljena in ekstenzivna gradnja parkiriS¢ je
dolgoro€no najslabSa reSitev, ki koristi prinasa zgolj eni
populaciji obéanov — lastnikom vozil — na drugi strani pa je
s tem oSkodovana druga populacija kot so otroci, pesci,
kolesarji in drugi, in nenazadnje skupni javni prostor. V
nalogi so analizirane potrebe stanovalcev naselja S8 in

reSitve, ki bodo stanje za nekaj ¢asa sanirale. Dejstvo je,
da je prometni sistem »Ziv sistem«, ki potrebuje stalno
prilagajanje in tudi v bodoce bo potrebno prometni sistem
v naselju S8 sprotno analizirati in izvajati ukrepe s katerimi
bo zadovoljna vecina stanovalcev naselja.
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Juzna obvoznica Maribora

POVZETEK

JuZna obvoznica Maribora predstavlja, skupaj z zahodno, prestavitev glavne ceste G1-1 iz 0Zjega obmocja mesta na
njegovo obrobje. Medtem, ko je njen zahodni del med Gosposvetsko in Lackovo cesto zgrajen, je njen juzni del, ki
pomeni odsek med Lackovo cesto in prikljuékom na avtocesto A1 Sentilj — Koper, v fazi projektiranja in umeséanja v
prostor. Zlasti pomemben je odsek med kroZiS¢em v podaljsku Kardeljeve ceste in priklju¢kom na Stiripasovno
regionalno cesto Maribor — Hoce. Prispevek obravnava opis razli¢ic juzne obvoznice s poudarkom na znacilnostih in

omejitvah v prostoru.

1 Uvod

Letos praznujemo 20 let obstoja druzbe BPI d.o.0. in
ena od prvih nalog v letu 1990 je bila Studija cestnih
povezav med Vrbansko in Lackovo cesto — tak3no je bilo
uradno ime Studije, pomenila pa je preveritev in izbor
najoptimalnejSe trase in nivelete zahodne obvoznice
Maribora na tem odseku.

Zahodna in juzna obvoznica (slednjo imenujemo tudi
juzni krak zahodne obvoznice) Maribora predstavljata
prestavitev glavne ceste G1-1 (nekoC magistralne ceste
M3) iz sredis€a mesta na njegovo obrobje.

Ce se 8e spominjamo, je v bivsi drZavi Jugoslaviji,
magistralna cesta M3 potekala od mejnega prehoda Vi¢
pri Dravogradu, skozi Maribor, Ptuj in Ormoz, ter naprej
skozi Varazdin, Osijek in preko Vojvodine do meje z
Romunijo.

Skozi Maribor je potekala po Gosposvetski, Turnerjevi
in Koroski cesti, preko Glavnega trga in po ulicah kneza
Koclja in heroja Bracia do Titove ceste, po njej do Ptujske
ceste in po slednji naprej proti Ptuju in dalje.

Omenjena Studija je definirala traso, niveleto in precni
prerez zahodne obvoznice, po kateri se je v 1. etapi
gradnje najprej zgradil Koroski most s priklju¢kom na
Gosposvetsko cesto — krozis€em in za¢asnim priklju¢kom
na RuSko cesto, v naslednjih etapah pa odseki do
Erjav€eve ceste, nato do Ceste proletarskih brigad in v
zadnji etapi do Lackove ceste.

+

Lackovo cesto ( foto: AleS Rudl)

2 Razli¢ice juzne obvoznice

Kot re€eno, pomeni juzna obvoznica nadaljevanje
zahodne. JuZna obvoznica jo imenujemo zato, ker poteka
na juznem robu mesta v smeri vzhod — zahod.

Njeno nacrtovanje prav tako sega ze v daljno leto
1996.

2.1 Osnovna razlic¢ica

Za osnovne razliCice je podjetje Ozzing iz Trbovelj po
narocilu Direkcije republike Slovenije za ceste v letu 1996
izdelalo eleborat z nazivom: Idejna Studija poteka StreliSke
in Lackove ceste s prebojem na M 10 pri BDC v Mariboru
— lll. faza zahodne obvoznice Maribora.

Nacrtovalci so v soglasju z naro¢nikom takoj v zacetku
opustili moznost rekonstrukcije obstoje¢ih Lackove in
StreliSke ceste v prerez zahodne obvoznice, ki je bil po
takratni prometni Studiji in prognozi za leto 2013 (9.500
PLDP) predviden kot 2-pasovna cesta.

V Studiji so zato obdelali 3 razliice poteka trase med
nadaljevanju danes regionalni cesti R2-430) pri BDC. Vse
razliice so se zacele v isti tocki na Lackovi cesti, tam, kjer

je danes krozis¢e zahodne obvoznice.

1. razliCica je potekala po levem bregu Radvanjskega
potoka, 2. po desnem bregu in 3. razli¢ica priblizno 100 —
170m juzno od potoka, oziroma skoraj po obronkih
Pohorja. Slednji razli€ici je zelo nasprotoval mariborski
Zavod za varovanje naravne in kulturne dedisCine, ker je
pri njej videl bodocnost Siritve mesta vse do obvoznice
oziroma tako reko¢ do Pohorja.

Prav ZVKND je dolocil Radvanjski potok kot skrajno
juzno traso ceste. Investitor DRSC in mesto sta se odlocila
za razliico po trasi obstojeCega Radvanjskega potoka,
mesto pa jo je vneslo v Urbanisticne zasnove mesta
Maribor, v dokument, na katerega je ne nazadnje mesto
zelo ponosno.

V skladu z Urbanisticno zasnovo smo v letu 2006
izdelali idejni projekt kot osnovo za prostorski akt, v letu
2009 pa projekt za pridobitev gradbenega dovoljenja —
PGD za naslednjo etapo gradnje, to je od Lackove ceste
do podaljSka Kardeljeve ceste v dolZini 1.200m.

Za ta odsek se Ze odkupujejo zemljiS¢a in po njihovi
pridobitvi bo investitor gradnje lahko vlozil PGD projektno
dokumentacijo za gradbeno dovoljenje.



58 MESTNE PROMETNICE

Zacetek tega odseka je takoj za obstojecim kroziS¢em
na Lackovi cesti, konec pa takoj za predvidenim krozis¢em
v podaljSku Kardeljeve ceste s severne in Potjo na okope
z juzne strani. Vmes je Se izvennivojski  prikljucek
predvidene nove ceste, ki bo po severnem robu
nekdanjega streliS€a vodila do kompleksa SneZnega

stadiona pod Pohorjem.

Zaradi poteka trase ceste po trasi Radvanjskega
potoka, se ta prestavi na juzno stran obvoznice.

Prav tako v skladu z Urbanisti¢no zasnovo, se je v letu
BDC zgradila tako imenovana PapeSka cesta, kot 1. etapa
gradnje juZzne obvoznice in Se to v poloviéni izvedbi,
vendar z upoStevanjem kasnejSe dograditve v 4-pasovno
cesto.

Toda po Urbanisti¢ni zasnovi mesta Maribor se juzna
temvec se nadaljuje s prebojem pod obmocjem Zelezniske
postaje Tezno, preko obmocja nekdanjega TAM-a do

heroja Nandeta.

V nadaljevanju bi trasa potekala po Ulici heroja
Nandeta in delu Tezenske ulice, preko DupleSke ceste in
naselja Brezje do Puhove ceste. Po slednji bi imela preko
danasnjega prikljucka Zrkovci stik z avtocesto Slivnica —
Pesnica

Lahko bi rekli, da je bila za tiste Case reSitev smelo
zasnovana. Toda razmere so se medtem spremenile,
promet je enormno narasel in ugotovili smo, da obstojece
preneslo, za razSiritev v izvennivojsko pa prakticno ni
prostora.

Poleg tega bi bil njen podaljSek skozi Tezno in Brezje
zaradi rusitev velikega Stevila stanovanjskih in industrijskih
objektov, ter ve¢ kot 200m dolgega podvoza pod
ZelezniSko ranzirno postajo Tezno prostorsko in finanéno
prezahteven zalogaj. Stik z avtocesto bi bil po Ze danes
zelo obremenjeni Ptujski cesti in prikljucku Maribor —
center.

Investitorju in Mestni ob¢ini Maribor smo zato
predlagali dodatne razliCice poteka trase na odseku med
podaljskom Kardeljeve ceste in R2-430, oziroma tudi
podaljSkom do avtoceste Slivnica — Pesnica. Ta podaljSek
je pri vseh razli€icah isti, ker prakticno ni druge moznosti.

e Rl e\
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Slika 2: Osnovna razli¢ica juzne obvoznice

Lackovo in Puhovo cesto

2.2 Razli¢ica1

Kot re€eno, je njen zacetek takoj za krozis€em s
podaljSkom Kardeljeve ceste (po ze izdelanem PGD),
takoj za tem pa se trasa usmeri nekoliko bolj proti
jugovzhodu, kot je bil potek osnovne razlicice.

V km 5+120 trasa precka pot do spominskega parka
Ledina, kjer smo predvideli nadhod ali nadvoz. V km
5+650 je predviden priklju¢ek Razvanjske ceste. V km
6+750 trasa pretka StarovasSko pot, oziroma danasnjo
cesto Razvanje — BDC. Predvideli smo nadvoz slednje
(mozen pa je tudi priklju¢ek za Razvanje, toda v tem

V km 7+500 se trasa te razliCice priklju¢i na regionalno
cesto R2-430 na obmocju bivse Jeklotehne. Predvideli
ceste. Juzno obvoznico bi preko viadukta dvignili preko
krozis¢a (kot AC v priklju¢ku Pesnica). Prav tako bi z
nadvozom preko obvoznice dvignili obstoje€o traktorsko
cesto.

imenovali kroZiS¢e Bohova zaradi blizine naselja Bohova,
poteka trasa do ZelezniSke proge Pragersko — Maribor,
katero preC¢ka z nadvozom tik ob skladis€u Mariborske
plinarne, nakar se z novim izvennivojskim prikljuckom,
lociranim priblizno na sredini med prikljuckoma Rogoza in
Ptujska, prikljuCuje na avtocesto Slivnica — Pesnica.

Predvideli smo namre¢, da bi v nadaljevanju juzne
obvoznice, vzhodno od avtoceste, potekala nova cestna
povezava proti Miklavzu na dravskem polju, ki bi se
priklju¢ila na glavno cesto G 1-1 Maribor — Ptuj za
obstojecim mostom ¢ez kanal HE Zlatoli¢je.

Pri tej razliCici je pomembno poudariti tudi to, da bi
opustili obstojeci AC prikljuéek Rogoza, ki je bil zasnovan
in zgrajen zaradi prikljucka na letalis¢e, ki pa ima zdaj novi
priklju¢ek na AC Slivnica — Drazenci. Naselje Rogoza pa
bi se prikljucevalo na avtocesto preko razcepa Slivnica ali
novega avtocestnega priklju¢ka juzne obvoznice.

Dolzina te razliCice je 3.041 m do priklju¢ka na R2-430
pri Bohovi in 1.303 m do priklju¢ka na avtocesto, oziroma
skupno 4.343 m.

Priblizna dolzina ceste med avtocesto in prikljuckom
na G1-1 pri Miklavzu (trasa ceste Se ni definirana) je
4.061m. S svojim severnim prikljuckom pa bi ta cesta
predstavljala obvoznico Miklavza.

N e hAlEY & Sy
Slika 3: Razli¢ica 1 med Lackovo cesto in avtocesto ter
podaljSkom do G1-1

Wl A K"\’
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2.3 Razlicica 2

Do preckanja Razvanjske ceste je njen potek podoben
kot pri razliGici 1, nato pa se trasa usmeri proti
se iz vzhodne smeri, med trgovskima centroma Rutar in
Bauhaus, priklju€uje cesta Ledina.

pot, pri razli€ici 2 pa je za slednjo potreben nadvoz preko
obvoznice ali alternativno tudi prikljucek.

Podoben prikljucek na R2-430 v obliki vecjega
krozis€a, kot pri razliici 1, ni ve€¢ mozZen, ker blizina
omenjenih trgovskih centrov in Industrijske ceste s

krozZis€em s cesto Ledina tega ne omogocajo vec.

Tudi nadaljevanje juzne obvoznice v izbranem prerezu
4-pasovne ceste po trasah ceste Ledina in ceste skozi
TAM ni ve€ mozZno. Predvsem slednja, pred kratkim
brez pasov za levo zavijanje, Siritev pa ni mozna zaradi
objektov ob nje;.

Ce bi se odlocili za to razligico, bi bilo treba med

zgraditi izvennivojske rampe, oziroma razcepa.

Obvezno je namre¢, da se juzna obvoznica po kateri
koli razli¢ici priklju¢i na avtocesto Slivnica — Pesnica,
koridor med R2-430 in AC pa je le Se na obmocju severno
Hoc¢ah, ki zaradi svoje preobremenjenosti v prometnih
konicah povzro¢a velik odliv prometa skozi naselje
Razvanje.

Poleg tega bi z novim priklju¢kom na avtocesti ukinili
prikljuéek Rogoza in s tem delno razbremenili tudi cesto
skozi Rogozo. Ta prikljucek je bil prvenstveno zgrajen
zaradi prikljuevanja letalis€a, zdaj pa ima letalisCe
prikljuéek na avtocesti Slivnica — DraZzenci.

Dolzina te razliCice je 2.452 m do prikljucka na R2-430

pasovnico in 1.304 m do priklju¢ka na avtocesto, oziroma
skupno 4.672 m.

DOLZINA:
4672 METROY

AVTOCESTO
SLIVNICA - PESNICA =

{
!
i} b !

Slika 4: Razlicica 2 med Lackovo cesto in R2-430 v

povezavo do avtoceste
2.4 Razlicica 3

V Casu izdelave Studije razliCic, se je v Mariboru
zgodila Urbanisti¢no arhitekturna delavnica Maribor — jug,
ki je obmocje, po katerem bo potekala juzna obvoznica,
obdelala tudi iz urbanisti¢énega vidika. Nekatere od reSitev
so se vrnile k osnovni razli€ici, ali bolje re¢eno, prelagale

so modifikacijo osnovne razliCice, ki bi se enako kot

BDC.

Modifikacija pa pomeni to, da bi se trasa od krozis¢a s
podaljSkom Kardeljeve ceste premaknila krepko v obronke

BDC potekala bolj juzno od danaSnje »PapeSke« ceste.

Ker nadaljevanje v smeri Ptujske ceste, opisano Ze pri
osnovni razliici, ni ve¢ aktualno, bi se promet z juzne
obvoznice zdruzil s prometom na R2-430, ki prihaja v

Trzaski cesti in hitri cesti skoz Maribor.

Logi¢no je, da obstojeCa 4-pasovna cesta tega
prometa ne bi prenesla, zato bi bila potrebna njena
razsSiritev v 6-pasovno cesto, kot pri razli€ici 2, vendar na

pasovnico in 1.304 m do priklju¢ka na avtocesto, oziroma
skupno 4.497 m.

povezavo do avtoceste
3 Tehnié€ni elementi

Tehni¢ni elementi ceste so izbrani za projektno hitrost
V=80 km/h.

Cesta bo projektirana kot 4-pasovnica z vmeshim
lo¢ilnim pasom. Na Ze zgrajenem odseku zahodne
obvoznice med Gosposvetsko in Lackovo cesto je bil
izbran tako imenovan »mestni« prerez ceste in sicer 4-
pasovno vozis¢e 2z vmesnim lo€ilnim pasom ter
obojestranskima kolesarskima stezama in hodnikoma za
pesce, lo¢enima od voziS¢a z robnikom in stranskima
lo€ilnima pasovoma.

Na celotnem odseku juzne obvoznice pa je izbran
naslednji pre€ni prerez:

- vozisCe 4x3,25m = 13,00 m
-robnipas 4x025m = 1,00m
-lo€ilnipas 1x2,00m = 2,00 m
- bankina 2x1,25m = 250m

Skupaj NPP = 18,50 m
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Kolesarski promet se bo vodil loéeno od obvoznice po
posebnih mesanih povrSinah za kolesarje in peSce.

4 Prometni podatki

Vzporedno s Studijo razli€ic juzne obvoznice je bila
izdelana tudi Simulacija obremenitev in primerjalna analiza
efektov izgradnje juzne obvoznice za napoved prometa v
letu 2028.

V naslednji preglednici so podane prometne
obremenitve PLDP v letu 2028 za posamezne razliCice v
nekaterih znacilnih prerezih predvidene in obstojece
cestne mreze.

Cestni odsek
1 2 3
1 | Zahodna obwvozmca — 11 elapa 37163 | 34005 30 626
2 | Jufna obv. med Lackovo in Kardeljevo A7 166 | 45877 42612
3 JuZna obv. med Kardeljevo in R2-430 40,122 30,783 37.515
4 Juna obv. med R2-430 in AC 30.497 27291 26.027
§ | Cesla Proletarskih brigad 5336 | 47374 38 639
5 | Pluska casta med HC in JanSavo ulico 70993 | B0.053 B0.B21
7 Ptujska cesta med Panonsko in AC 25281 20,208 41.810
] R2-430 med BDC in Bohovo 45.926 37.000 50.996
9 | H2-430 med Bohovo in Sliviico 45000 | 38106 39.970
10 | Cesla skon Rarvane 11 6898 14 8588 12,168

Iz zgornjih podatkov je razvidno, da razliCica 1
prevzame najve¢ prometa in hkrati najbolj razbremeni
Cesto proletarskih brigad, Ptujsko cesto, R2-430 skozi
HocCe in cesto skozi Razvanje.

5 lzbor najustreznejse razlicice

Metodologija za izbor najustreznejSe razlicice je tako
reko¢ predpisana z Zakonom o urejanju prostora, Uredbo
o prostorskem redu Slovenije in Pravilnikom o vsebini,
obliki in nacinu priprave drzavnih in obc&inskih lokacijskih
nacrtov ter vrstah njihovih podlag.

Vse razliCice je treba presoditi
primerjati iz naslednjih vidikov:

1. Vidik racionalne rabe prostora in prostorskega

razvoja

2. Funkcionalni vidik s presojo gradbenotehni¢nih in

prometnotehnic¢nih znacilnosti razlicic

3. Varstveni vidik s presojo ohranjanja narave,

varovanja okolja in kulturne dedis¢ine

4. Ekonomski vidik s presojo stroSkov izvedbe,

pridobivanja zemljiS¢, odSkodnin, nadomestil,
obratovanja in vzdrzevanja, omilitvenih ukrepov
in koristi za uporabnike

5. Vidik sprejemljivosti v lokalnem druzbenem okolju

in medsebojno

Danes smo na zacetku faze primerjave razli¢ic po
opisanih vidikih.

Ze omenjena Urbanistiéna arhitekturna delavnica
Maribor-jug je dala doloCene usmeritve za primerjavo
razli¢ic iz vidika racionalne rabe prostora in prostorskega
razvoja.

Ker danes govorimo o prometu, bom navedel samo
nekaj prometnotehni¢nih znacilnosti:

Ceste v prvi vrsti gradimo za promet in logi¢no je, da
so prometni podatki eni od klju¢nih pri presoji prometnih
znacilnosti.

Razli¢ica 1 prevzame najve¢ prometa in hkrati najbolj

razbremeni obstoje€o mestno mrezo tam, kjer imamo
danes prekomerno gostoto in zato slabe bivalne razmere.

Razliéica 1 ima samostojni potek in zato ne
obremenjuje dodatno obstoje¢e R2-430.
Pa tudi sicer dveh cest z razli€nimi prometnimi

funkcijami in razli¢énih kategorij na nekem vmesnem
odseku ni ustrezno zdruZevati.

Poleg tega bi rekonstrukcija (razSiritev v 6-pasovnico in
razli¢icah 2 in 3 povzro€ila neresljive prometne zastoje in
zagate, saj alternative oziroma ustreznih obvozov
prakti€no ni. Zelo zanimiva, morda pa tudi odloCujoca pri
izbiri razliCice, bi bila simulacija prometnih obremenitev in
primerjava stroSkov uporabnikov v ¢asu gradnje razliCic 2
ali 3.

Projektanti in prometni strokovnjaki bomo vsekakor kot
najustreznejSo predlagali razli¢ico 1.

6 Zakljuéek

Kot Ze re€eno, ceste gradimo izkljuéno za promet in to
takrat in tam, kjer nas prometne razmere v to prisilijo. Zato
ceste nikoli niso »zgreSena investicija«, kar bi pomenilo,
da jih nihée ne bi uporabljal. So pa lahko ustrezne in manj
ustrezne resitve, predvsem ko se jih oceni po Ze opisanih
razlicnih vidikih.

Vedno pa se s kompromisnimi reSitvami in
modifikacijami najde ustrezna trasa ceste, ki je
sprejemljiva tako za vse nosilce urejanja prostora,
soglasodajalce in lokalne skupnosti kot investitorja.

Isto se mora zgoditi tudi z juzno obvoznico. Najslab3a
je tista resitev, ki je ni, oziroma drugace povedano, stanje
kot je danes postaja nevzdrzno. Promet na Lackovi in
StreliSki cesti v jutranji in popoldanski konici prakti¢éno
stoji, nadaljevanje gradnje med Lackovo cesto in
podaljSkom Kardeljeve pa se odmika.
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Stipan MUDRAZIJA
Drustvo gradbenih inZenirjev in tehnikov Maribor

Juréek KRISTOVIC,

Drustvo gradbenih inZenirjev in tehnikov Maribor

Mirujoci promet in plo€niki

Drustvo gradbenih inZenirjev in tehnikov Maribor, je v
skladu s svojimi rednimi aktivnostmi in letnimi programi
izobraZevanja, v novembru mesecu leta 2008 pripravilo
eno-dnevni posvet na temo: »Mirujoci promet in plocniki v
mestu Maribor.«

Od dejstvu, da tako strokovna, kot tudi ostala javnost
ugotavljata, da v mestu ni ustrezne prometne strategije in
programov za vsaj postopno (fazno) realizacijo za
izboljSanje slabega, v mnogih primerih Ze kar kriticnega
stanja, je naveden posvet nesporno predstavljal veliko
Zeljo in vzpodbudo celotni javnosti, da zdruzi napore in
opozori vse pristojne, da je potrebno nujno nekaj urediti.

Ko uporabimo besedi mirujoCi promet, se seveda takoj
znajdemo pred pojmom parkiranje, morda odstava vozil in
Se kaj.

Ko pa govorimo o plo¢nikih (hodnikih za peSce) pa so
te predstave kar nekoliko zmedene in deklarirane (zal
mnogokrat) kot nujno zlo v prostoru, ¢e seveda sedimo za
volanom tako povelicanega statusnega simbola, kot je
avtomobil.

Podobno razmiSljanje seveda velja tudi za kolesarsko
stezo, Ce so le te samostojen, ali pa so zdruzene v obliki
skupne pes in kolesarske poti.

Ni namen tega razmiSljanja razkrivati teoreticne
parametre in elemente, ampak v bistvu ugotovitvi, da
medsebojni odnos med motornim prometom, parkiranjem,
ter plo¢niki in kolesarskimi stezami, na mnogih predelih
mesta oziroma na mnogih ulicah in cestah, popolnoma
brez osnovne prometne etike in spoStovanja c&loveskih
odnosov v prostoru.

Samo bezen sprehod po ozjem in SirSem mestnem
srediS€u nas privede do Zalostne ugotovitve, da smo
(mnogo legalno in 3e ve¢ nelegalno) ta na$ omejen
prostor na nek nacin skoraj preplavili z avtomobili in na ta
nacin pozabili na peSce in kolesarje, na mamice z vozicki,
na invalide, skratka na nas vse.

Ne moremo namre¢ mimo dejstva, da se vsak od nas
kdaj znajde v kateri od navedenih moZnosti in prav
zanimivo bi bilo sliSati reakcije takSnih posameznikov.

Navedeni posvet je zato ob sodelovanju €lanov drustva
gradbenih inzenirjev in tehnikov Maribor ter druge
strokovne javnosti, postregel s konkretnimi podatki o
obstoje€em stanju in seveda predvsem s predlogi za
nadaljnje aktivnosti.

Sodelovali so dr. Danijel Rebol, redni profesor na
Fakulteti za gradbenistvo, Vlado HreS¢ak u.d.i.g., Marko
Gal, Joze Kos Grabar, dr. Marjan Lep, Juréek Kristovi¢
inZ.gr. in Jurij Rudolf u.d.i.g.

V obliki ugotovitev in zaklju¢kov je bilo sprejeto
predvsem naslednje:

- Vloziti vse napore in aktivnosti v fazo izdelave
obcinskega prostorskega nacrta (OPN) Mestne
ob¢ine Maribor in urbanisticnega nacrta (UN)

mesta Maribor. Bistvo namre€ je, da je potrebno
predmetne aktivhosti integrirati v ta dva
dokumenta, s ¢imer bodo dobile tudi potrebno
pravno veljavo in s tem osnov za uresnicevanije.

- Cim prej je nastaviti strategijo preurejanja povrsin
ozjega in SirSega mestnega sredis¢a, predvsem v
smislu povecCanja kvalitete gibanja za peSce in
kolesarje in ob tem nadomestnih lokacij za
manjkajoca parkirna mesta, ki bi na ta nacin morala
odpasti.

- Ob tem je potrebno dvigniti kvaliteto javnega
potniSkega prometa in s tem povecati uporabo le-
tega, kar bi pomenilo zmanjSanje osebnih vozil v
mestnem obmodju.

- PovrSine plocnikov in kolesarskih stez so vsaj
ponekod v izredno slabem stanju kar pomeni, da je
potrebna ustrezna gradbena sanacija.

- Problematika parkiranja ne more zadevati izklju¢no
samo Mestne obcine Maribor saj gre za velik priliv
motornega prometa iz okoliSkih obcin, katere pa
finanéno k temu ne prispevajo niGesar. Dodaten
problem predstavlja tudi delez vozil Studentov iz
celotne Slovenije, saj se ta vozila v bhistvu ne
premikajo ampak ostajajo na parkirnih in vseh
ostalih povrSinah.

- Kot posledica tega je nujna reorganizacija in
vzpostavitev ustrezne parkirne politike, z realno
vi§jo ceno parkiranja v mestnem srediS¢u ter
poostreno kontrolo in sankcioniranjem parkiranja
na plo¢nikih, zelenicah in drugih povrsinah.

- Ugotavljamo, da gre za izjemno ob¢utljivo in
aktualno problematiko v obmocju Mestne obcine
Maribor, zato bo DGIT v skladu s svojimi
moznostmi in pooblastili, kot drustvo preko svojih
Clanov, izvrSnega odbora ter komisij lahko
sodelovalo pri izdelavi pobud in predlogov,
strokovnih sre¢anj in posvetov, vse z namenom, da
se izdelajo takSne reSitve, ki bodo predstavljale
realno in obvezujo€o osnovo za vse udelezence —
nacrtovalce, projektante, urbaniste, politike,
financerje ter vse ostale uporabnike.

- Dobre, konkretne in ustrezne reSitve bodo na ta
nacin lahko prava osnova za finanéno vrednotenje
le teh in posledi¢no za dolocitev potrebne faznosti
oziroma etapnosti izvedbe.

- Kvaliteto reSitev si predstavlamo ob nujnem
sodelovanju vseh udelezencev stroke, uprave in
politike, pristojne za tovrstno problematiko.

PriloZene fotografije so samo skromen prikaz slabega
stanja in neustreznih reSitev.
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Josip ROTAR
Mariborska kolesarska mreza

Interaktivna spletna aplikacija 3k kot orodje izboljSevanja
kolesarske infrastrukture

Sodelovanje med razliénimi akterji, ki se ukvarjajo s
podro&jem prometa in mobilnosti je za neko mesto zelo
pomembno. Ce takSnega sodelovanja ni, se kaj hitro
zgodi, da se ukrepi sprejemajo izolirano od uporabnikov.
To pa skoraj zagotovo vodi v situacijo izklju¢evanja
doloenega dela prebivalstva. Polje sodelovanja zato
mora biti odprto in dostopno. Recimo, da je polje
sodelovanja neka miza, za katero sedijo akterji, ki med
seboj komunicirajo in sodelujejo. V pristopih, pogledih,
znanju, izkuSnjah in razmisljanju so si ti akterji med seboj
razli¢ni, a vendar jih druZi vizija in zaveza o ustvarjanju
boljSih pogojev za skupnost v kateri prebivajo. Krog se
zacne pri tistih, ki sprejemajo politicne odlocitve, se
nadaljuje z vrsto nacrtovalcev, urbanistov, strategov, gre
mimo izvrSevalcev politi¢nih odlocCitev, organizatorjev,
vzdrzevalcev infrastrukture in reda, ter se konéno zakljuci
pri uporabnikih. Vsi ti akterji sodelujejo v razvojnem ciklu
izboljSevanja prometne situacije v mestu. Najprej
analizirajo probleme in pri tem odgovarjajo na vprasanje
kaj sploh zelijo. Nato nalrtujejo ukrepe, da bi spet
odgovorili na vpraSanje kako narediti to kar si zelijo. V
nadaljevanju so vklju€eni v proces implementacije nacrtov
in so naposled pred kon¢nimi uporabniki pripravljeni nositi
odgovornost za svoje odlocCitve.

Zgornje vrstice zgolj na grobo skicirajo trenutek
sodelovanja med akterji na prometnem (ali kakrSnemkoli
drugem) podrocju v nekem izmisljenem mestu. Kraj in ¢as
dogajanja sta namenoma izpusc€ena, da bi bralca opozorili
na nujnost trajnosti in nenehne prisotnosti opisanega
trenutka. Tako, kot je v zgornjem primeru miza prikazana
kot simbol za polje sodelovanja, lahko v danasnjem &asu
vlogo »mize« prevzemajo tudi digitalna orodja. In ravno
uporaba spletne aplikacije za namene izboljSevanja stanja
na podroCju prometne infrastrukture, je predmet
pricujocega Clanka.

1 Od problemov do resitev

Kolesarji se velikokrat jezimo nad slabo vzdrzevano in
neprimerno urejeno prometno infrastrukturo. Pri tem skoraj
nikoli ne pozabimo omeniti kako je infrastruktura
prilagojena zgolj za potrebe voznikov motornih vozil. To se
nam nekako zdi tudi logi¢no, saj se vecina ljudi vozi z
avtomobili in se problemi, ki zadevajo to skupino tudi
najprej opazijo. Nekoliko drugaCe je s Kkolesarji, kaijti
njihovih teZav vsakdo ne opazi takoj, kar pomeni, da lahko
njihovi problemi ostanejo dalj €asa prikriti in nevidni.

Tudi, e se vsak dan zapodimo preko prehoda z
izrazito ozko klancino in pri tem drezamo v mimoidoce
peSce, se nam to zdi nekako normalno, skorajda
ponotranjeno. Ze v naslednjem trenutku ta problem
pozabimo, saj smo Ze naleteli na novega. In tako nas ti na
videz majhni, a vseeno pomembni infrastrukturni problemi
pocasi in vztrajno iritirajo na nezavedni ravni. Brez, da bi
se tega sploh zavedali, se pred nami zrcali podoba
segregiranega mesta, ki dolo€enemu delu prebivalstva

mobilnost omogo¢a, drugemu pa jo onemogoca. PeSci,
gibalno ovirani, starejSi, otroci in kolesarji spadajo v
skupino, ki je za doloCen nivo dostopnosti obi¢ajno
prikrajSana. Tudi, ¢e se kakSna skupina diskriminiranih
uporabnikov poveZe v iniciativo in svoje zahteve v bolj
organizirani obliki posreduje pristojnim institucijam, je
njihov uspeh Se vedno omejen zgolj na rok trajanja
kampanje.

Mariborska kolesarska mreZa je kot zdruZenje in
iniciativa, ki se bori za pravice kolesarjev Ze veckrat
naletela na takSen pojav. Ker je problemov povezanih s
stanjem  kolesarske infrastrukture res veliko, bi
vsakokratno opozarjanje na dolo€ene anomalije pomenilo
ogromen organizacijski zalogaj. Prav zaradi iz€rpavajoCe
narave tovrstnega pocetja in z namenom poenostavitve
postopkov odpravljanja tezav, je priSlo do sploSne ocene,
da je potrebno s pristojnimi institucijami skleniti dogovor
0z. protokol o sodelovanju. Pri tej oceni je bilo pomembno
zavedanje, da takSnega dogovora ne bomo takoj in zlahka
dosegli, saj je najprej potrebno probleme sploh poznati.
Tako je prislo do ideje, da bi vse podatke o problemih na
kolesarski infrastrukturi imeli shranjene na enem mestu v
obliki, ki bi bila vsakemu uporabniku dostopna in
razumljiva. Zacela je nastajati Karta kriticnih kolesarskih
tock, s skrajSanim imenom 3k (trik), ki je postala prototip
sistema za graficno upravljanje s podatki o kriti¢nih
tockah. Delo je postalo $e bolj resno, ko je razvoj prototipa
postal tema diplomskega dela avtorja tega &lanka, ob tem
pa sta se kot razvijalca angazirala tudi mentor dr. Danijel
Rebolj in programer Mitar Milutinovi€. Kot somentor pa je
nekaj svojih razmislekov vnesel tudi dr. Marjan Lep.

Pred nami je zacelo nastajati digitalno orodje,
interaktivna spletna aplikacija, orodje za upravljanje z
digitalnimi geografskimi podatki, ali, e hoCete, geografski
informacijski sistem, ki naj bi sluzil kot sistem za
spremljanje stanja kolesarske infrastrukture: od trenutka,
ko smo problem prvi€ zaznali, do trenutka, ko smo
problem odpravili. Pri tem smo si bili na jasnem, da je
potrebno sistem zasnovati kot odprto, brezpla¢no in javno
dostopno platformo, ki vsakemu uporabniku omogoca
enostavno pregledovanje in spremljanje stanja kolesarske
infrastrukture. Registriranim uporabnikom smo omogogili
Se dodatne mozZnosti, kot so vnos, spreminjanje in brisanje
podatkov. Temelj celotnega sistema je bila kombinacija
razlicnih  spletnih  tehnologij, podatkovnih baz in
prostorskih podatkov, ki so bili vizualizirani preko
tehnologije Google Maps, kar je naredilo sistem uporaben
na kateremkoli geografskem podrocju sveta.

2 Razvojne faze sistema

Pri razvoju informacijskega sistema je bilo potrebno
delo strukturirati po fazah, ki zaznamujejo t.i. razvojni
cikel. Faze so si sledile, kot je prikazano na sliki 1: analiza,
nacrt, implementacija in uporaba. Pri tem je bilo potrebno
upoStevati tudi morebitne spremembe, popravke in
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izboljSave, kar pomeni, da se cikel znova zavrti in tvori
svojevrstno razvojno spiralo.

Sodelovanje med razlicnimi akterji, ki se ukvarjajo s
podro¢jem prometa in mobilnosti je za neko mesto zelo
pomembno. Ce taksnega sodelovanja ni, se kaj hitro
zgodi, da se ukrepi sprejemajo izolirano od uporabnikov.
To pa skoraj zagotovo vodi v situacijo izkljuCevanja
doloCenega dela prebivalstva. Polje sodelovanja zato
mora biti odprto in dostopno. Recimo, da je polje
sodelovanja neka miza, za katero sedijo akterji, ki med
seboj komunicirajo in sodelujejo. V pristopih, pogledih,
znanju, izkusnjah in razmisljanju so si ti akterji med seboj
razli¢ni, a vendar jih druzi vizija in zaveza o ustvarjanju
boljSih pogojev za skupnost v kateri prebivajo. Krog se
zacne pri tistih, ki sprejemajo politicne odlocitve, se
nadaljuje z vrsto nacrtovalcev, urbanistov, strategov, gre
mimo izvrSevalcev politicnih odlocitev, organizatorjev,
vzdrzevalcev infrastrukture in reda, ter se konéno zakljuci
pri uporabnikih. Vsi ti akterji sodelujejo v razvojnem ciklu
izboljSevanja prometne situacije v mestu. Najprej
analizirajo probleme in pri tem odgovarjajo na vpraSanje
kaj sploh Zzelijo. Nato nacrtujejo ukrepe, da bi spet
odgovorili na vpraSanje kako narediti to kar si zelijo. V
nadaljevanju so vklju€eni v proces implementacije nacrtov
in so naposled pred konénimi uporabniki pripravljeni nositi
odgovornost za svoje odloCitve.

Zgornje vrstice zgolj na grobo skicirajo trenutek
sodelovanja med akterji na prometnem (ali kakrSnemkoli
drugem) podrocju v nekem izmisljenem mestu. Kraj in ¢as
dogajanja sta namenoma izpuscena, da bi bralca opozorili
na nujnost trajnosti in nenehne prisotnosti opisanega
trenutka. Tako, kot je v zgornjem primeru miza prikazana
kot simbol za polje sodelovanja, lahko v danasnjem casu
vlogo »mize« prevzemajo tudi digitalna orodja. In ravno
uporaba spletne aplikacije za namene izboljSevanja stanja
na podro¢ju prometne infrastrukture, je predmet
priujotega Clanka.

3 Od problemov do reSitev

Kolesarji se velikokrat jezimo nad slabo vzdrzevano in
neprimerno urejeno prometno infrastrukturo. Pri tem skoraj
nikoli ne pozabimo omeniti kako je infrastruktura
prilagojena zgolj za potrebe voznikov motornih vozil. To se
nam nekako zdi tudi logi¢no, saj se vecina ljudi vozi z
avtomobili in se problemi, ki zadevajo to skupino tudi
najprej opazijo. Nekoliko drugaCe je s kolesarji, kaijti
njihovih teZav vsakdo ne opazi takoj, kar pomeni, da lahko
njihovi problemi ostanejo dalj €asa prikriti in nevidni.

Tudi, e se vsak dan zapodimo preko prehoda z
izrazito ozko klan¢ino in pri tem drezamo v mimoidoc¢e
peSce, se nam to zdi nekako normalno, skorajda
ponotranjeno. Ze v naslednjem trenutku ta problem
pozabimo, saj smo Ze naleteli na novega. In tako nas ti na
videz majhni, a vseeno pomembni infrastrukturni problemi
pocasi in vztrajno iritirajo na nezavedni ravni. Brez, da bi
se tega sploh zavedali, se pred nami zrcali podoba
segregiranega mesta, ki dolo€enemu delu prebivalstva
mobilnost omogo¢€a, drugemu pa jo onemogoca. PeSci,
gibalno ovirani, starejSi, otroci in kolesarji spadajo v
skupino, ki je za dolo€en nivo dostopnosti obiajno
prikrajSana. Tudi, ¢e se kakSna skupina diskriminiranih
uporabnikov poveze v iniciativo in svoje zahteve v bolj
organizirani obliki posreduje pristojnim institucijam, je
njihov uspeh Se vedno omejen zgolj na rok trajanja
kampanije.

Mariborska kolesarska mreza je kot zdruzenje in
iniciativa, ki se bori za pravice kolesarjev Ze veckrat
naletela na takSen pojav. Ker je problemov povezanih s
stanjem  kolesarske infrastrukture res veliko, bi
vsakokratno opozarjanje na doloene anomalije pomenilo
ogromen organizacijski zalogaj. Prav zaradi iz€rpavajoce
narave tovrstnega pocetja in z namenom poenostavitve
postopkov odpravljanja tezav, je priSlo do sploSne ocene,
da je potrebno s pristojnimi institucijami skleniti dogovor
0z. protokol o sodelovanju. Pri tej oceni je bilo pomembno
zavedanje, da takSnega dogovora ne bomo takoj in zlahka
dosegli, saj je najprej potrebno probleme sploh poznati.
Tako je prislo do ideje, da bi vse podatke o problemih na
kolesarski infrastrukturi imeli shranjene na enem mestu v
obliki, ki bi bila vsakemu uporabniku dostopna in
razumljiva. Zacela je nastajati Karta kriticnih kolesarskih
tock, s skrajSanim imenom 3k (trik), ki je postala prototip
sistema za grafi€no upravljanje s podatki o kriti¢nih
toCkah. Delo je postalo $e bolj resno, ko je razvoj prototipa
postal tema diplomskega dela avtorja tega €lanka, ob tem
pa sta se kot razvijalca angazirala tudi mentor dr. Danijel
Rebolj in programer Mitar Milutinovi€. Kot somentor pa je
nekaj svojih razmislekov vnesel tudi dr. Marjan Lep.

Pred nami je =zacelo nastajati digitalno orodje,
interaktivna spletna aplikacija, orodje za upravljanje z
digitalnimi geografskimi podatki, ali, ¢e hoCete, geografski
informacijski sistem, ki naj bi sluzil kot sistem za
spremljanje stanja kolesarske infrastrukture: od trenutka,
ko smo problem prvi€ zaznali, do trenutka, ko smo
problem odpravili. Pri tem smo si bili na jasnem, da je
potrebno sistem zasnovati kot odprto, brezpla¢no in javno
dostopno platformo, ki vsakemu uporabniku omogoca
enostavno pregledovanje in spremljanje stanja kolesarske
infrastrukture. Registriranim uporabnikom smo omogogili
Se dodatne mozZnosti, kot so vnos, spreminjanje in brisanje
podatkov. Temelj celotnega sistema je bila kombinacija
razlicnih  spletnih  tehnologij, podatkovnih baz in
prostorskin podatkov, ki so bili vizualizirani preko
tehnologije Google Maps, kar je naredilo sistem uporaben
na kateremkoli geografskem podrocju sveta.

4 Razvojne faze sistema

Pri razvoju informacijskega sistema je bilo potrebno
delo strukturirati po fazah, ki zaznamujejo t.i. razvojni
cikel. Faze so si sledile, kot je prikazano na sliki 1: analiza,
nacrt, implementacija in uporaba. Pri tem je bilo potrebno
upoStevati tudi morebitne spremembe, popravke in
izboljSave, kar pomeni, da se cikel znova zavrti in tvori
svojevrstno razvojno spiralo.
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ANALIZA NAERTOVANJE

IMPLEMENTACIJA

Slika 1: Faze v razvojnem ciklu informacijskega sistema
3k.

Sklepni dokument faze analize je specifikacija, kjer
smo opredelili funkcionalnost sistema. Pri razvoju sistema
3k je bila analiza klju¢nega pomena, saj je bilo nadaljnje
delo odvisno prav od tega kako vidimo in dozivljamo
probleme z vidika uporabnika oz. udeleZzenca v prometu.
Na podlagi specifikacije se je izdelal nacrt, kjer je bilo
potrebno bolj natanéno doloditi delovanje informacijskega
sistema. Faza implementacije je bila prepusc¢ena
programerju, ki je s spretno uporabo programske kode in
ob pomodi kombinacije razli¢nih aplikacij ter tehnologij (kot
sta denimo Google Maps in MySQL), naredil operativho
delujo¢ program. V fazi uporabe se je program testiral in
izvedeni so bili nekateri popravki. K fazi uporabe
prisStevamo tudi seznanitev javnosti z delovanjem sistema
in njegovo nadaljnjo uporabo kot orodja za izboljSevanja
prometne infrastrukture.

5 Parametri kriticne tocke

Kritiéno to¢ko smo opredelili kot osnovni geometri¢ni
pojem, ki predstavlja doloeno anomalijo na kolesarski
infrastrukturi in kolesarja bistveno ovira pri voznji. Za
vsako kriticno to€ko, ki jo uporabnik vnese v sistem
obstajajo osnovni parametri 0z. vhodni podatki. Ti so bili
razviti na podlagi analize, ki je predstavljala prvo fazo v
razvojnem ciklu nastajanja informacijskega sistema.
Vhodni podatki pri kriti¢ni to¢ki so naslednji: lokacija, opis,
problem, ocena, stanje, datum (vnosa in zadnje
spremembe), avtor (vnosa in zadnje spremembe) in
predlog izboljSav.
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Slika 2: Prikaz vhodnih podatkov za kriticno toc¢ko.

V praksi poteka vnos kriticne tocke in njenih podatkov
v sistem zelo preprosto, na kar smo bili pri izdelavi
aplikacije Se posebej pozorni. Kot izhodni podatek se je na
spletni aplikaciji prikazala kriti€na toc¢ka v okviru
zemljevida, njeni podatki pa so bili prikazani v tabeli in v
stranskem (atributnem) oknu.

Anomalije oz. problemi so bili, kot najpomembnejsi
opisni parameter kriticne tocke, dolo¢eni na podlagi
uporabniske izkuSnje. Tako je bilo potrebno prevoziti kar
velik del Maribora na kolesu, da so se med zbranim
gradivom lahko izluscile tri osnovne skupine problemov:

- Problem instrastrukture

- Problem oznak

- Problem konflikta

Problem infrastrukture predstavljajo vse anomalije na
kolesarski infrastrukturi, ki ovirajo nemoten potek
kolesarskega prometa ter so problematiCne z vidika
prometne varnosti (za kolesarje in ostale udelezence),
hkrati pa zniZujejo nivo udobja, preto€nost in dostopnost.
V to skupino spadajo anomalije na kolesarskih povrsSinah,
ki se navezujejo na grajene objekte, kot so: plo¢nik, cesta,
voziS¢e, robniki, klan€ine, avtobusna postajali§¢a, drogovi
ulicne  razsvetljave, reklamni  panoji ipd. Med
infrastrukturnimi problemi so najpogostejSi visoki robniki,
luknje na vozi$¢€u, neprimerne klancine in stojeci objekti na
kolesarski povrSini.

Med probleme oznak uvr§€amo anomalije, ki na
neustrezen nacin regulirajo in oznacdujejo potek
kolesarskega prometa. V tej skupini se najpogosteje
pojavlja problem pomanjkljivo ozna¢ene vloge kolesarjev v

prometu in prav tako pomanjkljivega oznacevanja
kolesarskih povrsin.
Konflikt med udelezenci je tretja skupina med

problemi. Za kolesarje to pomeni toc¢ke, kjer najpogosteje
prihajajo v konfliktne situacije z ostalimi udelezenci v
prometu. K tej skupini priStevamo konflikte s peSci,
parkiranimi vozili, gost promet, mesta, kjer vozniki
avtomobilov dosegajo visoke hitrosti ali spregledajo
kolesarja ipd.

Vsak uporabnik lahko ob vnosu atributov kriticne tocke
poda tudi subjektivno oceno varnosti na dolo€eni lokaciji,
pa tudi oceno pocutja in pretocnosti.
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Parkirani avtomobli
na ploéniku ovirajo
potsk voinja

Ozkakolesarska staz jo
natem delu skorajda
napratoéna Konflikt s
paicipanaizhatan

jeprisomostkolesagevna
tem mestu r2s pomarnikljive
oznadans.

~ Slika 3: Terenski primer, kjer se pojavljajo vse tri vrste '
problemov (infrastrukturni, oznake in konflikt).

6 Funkcionalnost sistema 3k

Sistem 3k smo zasnovali kot spletno aplikacijo, s
posebnim grafiénim uporabniSkim vmesnikom. Na njem je
v zgornjem delu viden zemljevid z vnesenimi kritiCnimi
to€kami, pod njim je tabela z atributi posamezne kritine
toCke, na levi strani ob zemljevidu pa so Se dodatno
prikazani atributi trenutno izbrane tocke.
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Slika 2: Prikaz delujoCega sistema z aktiviranim prikazom
atributov kritine tocke.

7 Uporaba sistema 3k v praksi

Po zaklju€eni fazi tehni¢ne implementacije in potem,
ko je sistem 3k zacel tudi operativnho delovati, smo se
zavedeli, da smo prakti¢no Sele na zacCetku. Kolesarjem in
mestu Maribor smo podarili orodje, kamor lahko vsak
uporabnik vnaSa podatke o kriticnih toc¢kah. Nismo pa
dosegli stopnje, kjer bi aplikacijo 3k uporabljali tudi kot
orodje. Na strani pristojnih institucij, ki skrbijo za podrocje
upravljanja mobilnosti in urejanja prometa, razen nacelne
podpore ni bilo kak3nega konkretnega interesa z uporabo.

Klub temu smo z uporabno vrednostjo sistema 3k v
Mariborski kolesarski mrezi zadovoljni saj nam orodje zelo
dobro sluzi za namene zbiranja podatkov o kritiCnih
toCkah. Pri tem je pomembno, da imamo izdelan sistem
zbiranja podatkov, na podlagi katerih lahko izlus¢imo
vzorce problemov, ki se na infrastrukturi pojavljajo v
daljSem ¢asovnem obdobju. To nam vsekakor pomaga pri
naSem delovanju, saj lahko svoje pobude na mestno
obdino izvajamo podkrepljeni s konkretnimi podatki.

Vsaj zaenkrat Se ni za priCakovati, da bi pristojne
institucije kmalu zacele uporabljati sistem 3k kot orodje pri
izboljSevanju kolesarske infrastrukture. Sodelovanje med
razliénimi prometnimi akterji razumemo kot dolgorocen
proces, katerega okvirje je potrebno Sele vzpostaviti. Nas
prispevek pri izboljSevanju prometne infrastrukture je
ravno v tem, da z orodjem, ki smo ga dali vsem na
razpolago spreminjamo dosedanjo paradigmo o
upravljanju mobilnosti v mestu. Sistem 3k je zato potrebno
razumeti onkraj domene golega inZenirskega dosezka in
tudi (ali predvsem) kot pobudo za premislek o vlogi
geografskih  informacijskih  sistemov pri  upravljanju
mobilnosti ter mesta nasploh. Ce je do sedaj veljalo, da je
manipuliranje s prostorskimi podatki stvar placljivega in
zaprtega sistema, bi morala nova paradigma o upravljanju
mobilnosti zaznati potrebo po odprtosti, vkljuevanju in
transparentnosti. Za akterje na prometnem podrocju, ki se
sooCamo z istimi problemi, je smiselno prav to: namesto,
da vsak sedi na svojem kupu podatkov, jih zdruzimo in
naredimo javne. Vsaj kar se urejanja mesta tice, je to stvar
skupnosti in prav podatki o problemih, ki se v njej
pojavljajo, naj bodo last te iste skupnosti. V primeru mize,
ki je bila omenjena na zacetku, bi to pomenilo igranje z
odprtimi kartami.

Sistem 3k je
http://3k.tnode.com

dosegliiv. na spletnem naslovu:
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Predlogi infrastrukturnih ukrepov za dvig kakovosti
avtobusnega javnega potniSkega prometa v Mariboru

POVZETEK

Pri planiranju visoko kakovostnega mestnega avtobusnega potniSkega prometa je pomemben celosten pristop k
reSevanju oziroma nadgradnji problematike. Prispevek prikazuje pregled infrastrukturnih ukrepov, ki so jih implementirala
srednje velika mesta v Evropi in so bistveno pripomogla k visji kakovosti javnega potniSkega prometa. V prispevku so
podani StrateSko planerski ukrepi ter morebitne tockovne resitve na infrastrukturi, ki so bile raziskane v okviru EU

projekta PROCEED in bi bile uporabne tudi v Mariboru.

1 Uvod

Dvig kakovosti oziroma konkurenénosti javnega
(avtobusnega) potniSkega prometa je pogojen z ukrepi na
cestni infrastrukturi. Za povecanje varnosti, hitrosti,
zanesljivosti ter dostopnosti javnega potniSkega prometa,
lokalne oblasti, v sodelovanju z regionalnimi/drzavnimi
oblastmi, na razlicne naline vpodbujajo uporabo
avtobusnega prometa. Evropska komisija je v okviru
projekta PROCEED (Principles of successful high quality
public transport operation and development) izdala
priporoCila — smernice za implementacijo visoko
kakovostnega javnega (avtobusnega) prometa za majhna
in srednje velika mesta (od 25 000 do 250 000
prebivalcev). Smernice so bile izdelane na podlagi
analize 67-ih izbranih mest z uspesSno implementiranimi
ukrepi, za dvig Stevila uporabnikov javnega potniSkega
prometa (JPP).

Na podlagi izkuSenj iz mest s primeri dobrih praks je za
dvig kakovosti javnega potniSkega prometa potreben
celosten pristop in politiéna podpora na lokalni ravni. Pri
u€inkovitem planiranju, razvijanju, nadgradnji, financiranju
in upravljanju mestnega avtobusnega sistema in
povezanih mobilnostnih storitev je nujno sodelovanje
med nosilci odlo¢anja in prometnimi planeriji (tj.: organi
odgovorni za javni potniSki promet, lokalne oblasti,
operaterji, svetovalci).

Celosten pristop planiranja in izvajanja visoko
kakovostnega javnega potniSkega prometa je po
metodologiji PROCEED razdelien v 5 medsebojno
povezanih sklopov, in sicer:

a) Metode za analizo trga, kjer se analizira stanje
obstojeCega sistema in ugotavljajo Zelje
uporabnikov (npr. Modeli generacije in atrakcije,
ankete “zadovoljstva “ uporabnikov )

b) Razvoj in nadgradnja omrezja  ter
infrastrukture, kjer se vzspostavi omreZje
prilagojeno lokalnemu povpraSevanju po javhem

prevozu (npr. Nove linije, prednosti na
semaforiziranih kriziscih)
c) Financiranje, kjer se zagotovi ucinkovito

financiranje avtobusnega sistema (koncesija —
pogodba, struktura cen)

d) Management, kjer se vzspostavi ucinkovito
upravljanje avtobusnega sistema (vzdrZevanje,

upravljanje s ¢loveSkimi viri, merjenje in kontrola
ucinkovitosti upravljanja)

e) TrzZenje, kjer se izvajajo razli¢ne trzne aktivnosti
in strategije (intermodalno sodelovanje (park &
ride, posredovanje informacij, reklamiranje,
celostna grafi¢na podoba)

2 StrateSko planerski ukrepi in kakovost

Pri dvigu kakovosti javnega potniSkega prometa je
potrebno odgovorita na vpraSanja:

- Kako doseéi dolo¢en nivo storitev avtobusnega
javnega potniSkega prometa (JPP)?

- Kateri indikatorji so najprimernejSi
kakovosti dolo¢enega segmenta JPP?

- Kako meriti, kontrolirati, certificirati in standardizirati
kakovost?

Dvig kakovosti je mozen ob upoStevanju Principa
kakovostnega kroga (Slika 1) in kakovostne piramide
(slika 2), ki pri planiranju JPP daje v ospredje dvig
osnovnega nivoja ponudbe JPP, kot so obratovalni in

za dvig

infrastrukturni  ukrepi s pogostostjo voZenj in pokritostjo
obmocja v skladu z Zeljami uporabnikov in Sele nato dvig
udobja ter ostalih storitev, kot so: nacrtovalci poti,
dinamiéni prikazovalniki itn.
Planiranje
/'/.." \\‘
Izboljsava lzvedba
AN e

Slika 1: Princip kakovostnega kroga
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Udobje in
storitve

Slika 2: Kakovostna piramida v JPP

Dolo¢eni strateSko planerski ukrepi pripomorejo k
dvigu kakovosti JPP le ob jasno postavljeni in zacrtani
viziji ter strategiji razvoja javnega potniSkega prometa v
lokalni skupnosti. Na razvoj JPP vpliva jasno strukturiran
proces planiranja. Analiza 67 evropskih mest je pokazala
najucinkovitejsi proces planiranja JPP:

Nivo 1: Prometna politika

(Cilji, predlog strategij, kdo placa in kaj)

Nivo 2: Analiza trga

(Izbor strategij, Specifikacije trZnih ciljev)

Nivo 3: Sistemske Lastnosti

(omrefje, infrastruktura, financiranje)

Nivo 4: Delovanje sistema

(Upravljanje, obratovanje, marketing)

Slika 3: stirje planerski nivoji JPP.

Glede na dejstvo, da je za javni potniSki Promet v
Sloveniji odgovornih ve¢ institucij (obc¢ine, Direkcija RS za
Promet, operaterji in svetovalci), morajo biti odlogitve
posameznih institucij pri planiranju kakovostnega JPP
dobro premiSljene in usmerjene na zahteve uporabnikov.
Ob podpori lokalne politike in zagotovljenem financiranju,
se lahko prometni planerji lazje odlo¢ajo med razli¢nimi
ukrepi za dvig JPP. V okviru projekta PROCEED so
nekatera mesta na Svedskem implementirala (upostevan)
slogan »think tram, use bus« - »razmisljaj za tramvaj,
uporabi avtobus«, ki planerjem priporoa ukrepe v prid
JPP na obstojeCi cestni infrastrukturi kot: pogoste
frekvence, direkine  povezave, rumene pasove,
itn. TakSni ukrepi dajejo uporabnikom avtobusnega
potniSkega prometa prednost napram drugim prevoznim
sredstvom in jih hkrati orientirajo.

3 Cestno infrastrukturni ukrepi

Ker bi naj bilo omrezje JPP enostavno, razumljivo in
ucinkovito je za konkurenc¢en JPP napram individulnemu
motoriziranemu  prometu  (avtomobilom)  potreben
sistemski pristop, ki je Se ekonomsko upravi¢ljiv. To v
praksi pomeni, da lokalne oblasti ne vlagajo samo v en
podsistem (npr. vozila), ampak sredstva, ki so na voljo,
sorazmerno  razporedijo med ostale podsisteme
(informiranost  potnikov, dostopnost do postajalisc,

vozovnice,...).

Za dvig konkurencnosti je nujna tudi povezanost -
integriranost z ostalimi prometnimi sistemi oziroma
institucijami  (Zeleznica, primestni potniSki promet,
kolesarjenje, ostali intermodalni sistemi), kar uporabnik
obcuti z vpeljavo enotne vozovnice, bolj5o0 informiranostjo
in z razliénimi infrastrukturnimi ukrepi, ki omogoc&ajo
intermodalnost.

Planerji JPP se na dolgi rok odlo€ajo o prenovi
obstojeCe mreze linij ali celo o implementaciji popolnoma
novega omrezja. V vsakem primeru pa je pomembno
sodelovanje s prostorskimi planerji in urbanisti, predvsem
na podrocju oblikovanja socialne in ekonomske politike v
obstoje€em ali novozgrajenem naselju s poudarkom na
okolju prijaznem transportu.

Glede na razpolozljive finance in zastavljen cilj
razvoja JPP (konkurenénost avtomobilom ali osnovna
oskrba za socialno ogroZene) se naloge prometnih
planerjev delijo na:

- Dnevno planiranje (razporejanje voznikov, vozil)

- Kratkoroéno planiranje (do 1-ega leta) -
planiranje voznega reda glede na pogostost
frekvenc, obratovalni ¢as glede na povprasevanje

- Srednjero¢no planiranje (od 2-eh do 5 let) —
planiranje omreZja, pogostosti linij, struktura cen,
vrsta storitev, vrsta prevoznega sredstva

- Dolgoro¢éno planiranje ( og 6 do 25 let) —
planiranje  JPP v povezavi s prostorskim
nacrtovanjem, odlocitve o vrsti JPP (tramvaj,
avtobus)

4 Glavni (infrastrukturni) ukrepi kot kazalci
uspesnosti

Sprememba mreZze linij

Ob upoStevanju Zelja uporabnikov in postavitvi
glavnih linij je pri nadgradnji obstojecih linij potrebno
izvesti analizo prednosti in slabosti obstojeCega omrezja
glede na spremembe potovalnih navad ljudi. Zaradi
razlicnih velikosti in oblik mest, generatorjev prometa in
potovalnih navad prebivalcev, ni enotnega vzorca kako
integrirati linje JPP v mesto. Posamezna mesta tako
individualno nadgrajujejo obstojece povezave glede na :

- Povezave med glavnimi generatorji prometa v
obcini/regiji (nakupovalni centri, izobrazevalne
institucije, lokalne oblasti, poslovni predel,
nastanitvenima srediS¢a), ki lahko predstavljajo
glavne — navezovalne linije

- Primerne tangencialne  oziroma radialne
povezave

- Primestni potniSki Promet

- Moznosti infrastrukturne nadgradnje (nova

intermodalna postaja, druga glavna postaja,
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Najveckrat uporabljene linije JPP:

Diametralna linija: linijja med
dvema primestnima sredis¢ema
skozi center mesta

Prednosti:

- vel direktnih
povezav za
potnike, brez
prestopan;

- Ni parkiranja
avtobusov %

srediS€u mesta —
pridobitev prostora

Slabosti:

- Povezave v€asih
niso mozne (glede
na obliko mesta)

- MoZnost zamud

Radialna linija: linijja med
enim primestnim sredi§¢em in
centrom

- 11e1] o]

=T

Prednosti:

- Manj
zamud

moZnosti

Slabosti:

- Zahteva po
prestopanju

- Vedja uporaba
prostora v centru
zaradi parkiranja —

Cakanja na
povezavo
Linija z zanko: diametralna Prednosti:
ali rad_ia_l_na linja z zanko na B Vedja pokritost
koncu linije obmogja
Slabosti:

- Ni postankov na
konéni postaji

Krozna linija: linija, ki se Prednosti:
zacne in konéna v mestnem R Velika  pokritost
sredi$¢u in pokriva zacrtan krog v obmogja 7
lahko tudi v obe smeri majhnim  &tevilom
vozenj
Slabosti:
a - Kompleksna -
etk neenostavna
5 St struktura
i - Enosmerna voznja
podaljsSuje
potovalni ¢as
Tangencijalna linija: Prednosti:
povezava med dvema

primestnima  srediS¢ema brez
preckanja centra

- HitrejSa povezava
med primestji
(mestnimi etrtmi)

Slabosti:
- Ni direkne
povezave s
centrom

l. Prestopne tocke in intermodalnost

Kakovostne prestope totke so nujne za dvig
konkurencnosti javnega potniSkega prometa napram
individualnem motoriziranem prometu. Ce prestopne toc¢ke
ne funkcionirajo, je ve€je povpraSevanje po manj
frekventnih direktnih linijah, kar vodi v  razdrobljen,
kompleksen, nepregleden in nenehno spreminjajo¢ se
JPP.

Pri projektiranju prestopnih tock (kjer se krizata dve ali
ve¢ linj), je pozornost potrebno posvetiti predvsem
varnosti uporabnikov JPP, saj se veCina prestopnih tock
prehodi, informacije za avtobusne voznike, primerne
dolzine avtobusnih postjalis¢)

Implementacija vecjih intermodalnih  objektov, ki
povezujejo primestni avtobus, vlak in ostala prevozna
sredstva, dodatno vzpodbujajo prebivalce za uporabo
JPP. Intermodalnost tarifnega, informacijskega in
voznorednega sistema je predpogoj za uspesno
delovanje mestnega JPP.

Slika 4: Prestopna postaja med
avtobusnim prometom v Churu (Svica)

Zeleznico in

g

Ostale intermodalne povezave so:

Park & Ride: Uporabnik osebnega avtomobila se pelje
vsaj eno postajo z JPP. Avtomobil parkira na obrobju
mesta in se v center pripelje z avtobusom (finan¢no bi naj
bilo ugodnejSe kot parkiranje v mestu)

Kiss & Ride: Uporabnik se na postajalis¢e pripelje kot
sovoznik v avtomobilu. Postajali§¢a imajo v ta namen
projektirana parkiriS€a, kjer je dovoljeno le ustavljanje.

Bike & Ride: Uporabnik se na postajaliS¢e pripelje s
kolesom. Postajalis¢e ima v ta namen projektirano
parkiriS¢e za kolesa

Bikes on Board: Uprabnik svoje kolo vzame s seboj
na avtobus, kjer je predviden prostor za prevoz koles.

(traffic light priority) pomeni vec¢jo zanesljivost prihoda
avtobusa na postajo ob predvidenem ¢asu in hkrati visjo
hitrost potovanja. Je eden od najvidnejSih in
najucinkovitejSih ukrepov za vzpodbujanje JPP, saj se
80 % vseh zamud v JPP ustvari zaradi €akanja na
semaforjih.
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Slika 5: Prednost za avtobuse na semaforiziranem

- Uporabniki (potovanja so krajSa, bolj pogosta in
zanesljivejSa)

- Okolje (manj ustavljanj na semaforjin — manj
izpustov)

- Lokalne oblasti (ve¢ potnikov, boljSi podatki za
usklajevanje voznih redov, boljSi nadzor nad
operateriji)

- Operaterji (manjSi stroSki obratovanja, manj
stresa za voznike, manj8a poraba goriva, vedja
ucinkovitost, ve¢ potnikov)

I, Rumeni pasovi,
avtobusni koridorji

Rumeni pasovi (bus lanes) omogo¢ajo avtobusnemu
JPP hitrejSo in zaneslivejSo alternativo meSanemu
prometu. Avtobusni rumeni pas je fizicno loCen (lahko
pobarvan v rumeno) od drugih pasov na cestni
infrastrukturi. Ostala vozila imajo prepovedano voZznjo na
rumenem pasu s fizicno oviro, policijsko kontrolo ali
postavljeno kamero. Avtobusi se tako izognejo zastojem

avtobusna proga in

Avtobusna proga (Bus way) je infrastrukturno lo¢en
odsek in izkljuéno za avtobusno uporabo. Omogoca

varnejSo, zanesljivejSo in hitrejSo povezavo med
postajami, saj ni neposrednega stika z ostalim prometom.

Slika 7: Avtobusna proga v Kesgravu (Ipswich, Velika
Britanija)

it ¢ o B 2
Avtobusni koridor je namenjen avtobusni uporabi v obe
smeri. Od Avtobusne proge se razlikuje po tem, da se na
obstojeci cestni infrastrukturi zraven avtobusom dovoli
promet tudi taksijem in kolesarjem,

Slika 8: Avtobusni koridor v Utrechtu (Nizozemska)

Y/

¥

SRR

kar naj bi bilo oznaCeno na vhodih v »avtobusne
koridorje«.  Restriktivna politika z uvajanjem glob za
krSitelije ni nujno uspeSna in je odvisna od obnaSanja
lokalnih voznikov.

Vstop v obmocja dovoljena samo za avtobuse lahko
omogoc¢ajo tudi fizi€ne in prometne prepreke kot:

- Prometni znaki (prepovedana voznja za motorna
vozila)

- Rampe
- Pogrezljivi konfini

Slika 9: Pogrezljiv konfin v Cambridgu omogoca
nadaljevalnje voznje le taxistom in voznikom avobusov

V. Avtobusna postajaliSéa na cestiS¢ih in
ukrepi za umirjanje prometa

Z razlicnimi umestitvami avtobusnih postajalis¢ na

cestiS¢e je mozno umirjanje prometa, hkrati pa se
zmanjSajo zamude in poveCa varnost zaradi
enostavnejSega uvrS€anja avtobusov v prometni tok.
Avtobusna postajalid¢a lahko umestimo na cestiCe:
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- Loc&eno postajalis€e — na bolj prometnih cestah je
avtobusom otezen ponovni izvoz

- Postajalis¢e na cestiScu — Hkrati umirja promet in
omogocCa neovirano vklju¢evanje

- PostajaliS¢e ob robniku — enostavna reSitev, ki
zmanjSa Stevilo parkirnih mest in poveca Stevilo
konflikinih to¢k (preckanje ceste za uporabnike,
vklju€evanje v promet)

Slika 10: Loceno postajalis¢e, PostajaliSce na cestiscu

in postajaliS¢e ob robniku.

Ostali ukrepi za umirjanje prometa (leze¢i policaiji,
improvizirani otoki) imajo vecji negativni vpliv na avtobuse
kot na avtomobile. A obstajajo ukrepi, ki enako vplivajo
tako na avtobuse, kot na avtomobile:

- H — ugrez (H — bump) je ukrep za zmanjSanje
hitrosti, ki glede na razlicno dolzino med osmi
razli¢no vpliva na avtobuse in avtomobile

- »Prilagojen lezeci policaj«, ki ne ovira vozil s
SirSim kolesnim razmikom.

- Cestna luknja — obrnjen lezeéi policaj, preko
katerega avtobusi vozijo brez zaviranja,
avtomobili pa morajo zapeljati v »luknjo«

- Zoozitev cestiS€a je primerna na ravne cestiS€u
brez zavojev in avtobusom ne povzro€a vedjih
problemov, hkrati pa opozarja voznike na
previdnejSo voznjo

- Nasproti si stojeca avtobusna postajaliS¢a so
uCinkovita le v primeru, ¢e se lokalni vozniki
strinjajo s spremembo ( V primeru postankov
obeh avtobusov je promet zaustavljen)

V. Dostopnost avtobusnih postajaliS¢

Pod dostopnostjo do avtobusnih postajaliS¢ ni misljena
samo lokacija, opremljenost in kako so avtobusna
postajaliS€a nacrtovana, ampak tudi kako so dostopna za
razlicne uporabnike (starejSe, starSe z vozicki, invalide,
kolesarje, za voznike avtomobilov in sovoznike).

Na kvalitetno dostopnost avtobusnih postajalis¢ vpliva
opremljenost postajaliS¢ s cestno razsvetljavo, kvalitetno
in dovolj veliko povrSino ploénika, zgrajenimi
nadstrednicami. Povpre¢no razdaljo do postajalis¢ je
mogoc¢e dolociti glede na lokalne znacilnosti (hribovito
obmocje, periferna poselitev) in naj ne bi bile v povprec¢ju
daljSe od 400 m.

Na opremljenost postajaliS¢ s parkirimi prostori in
kolesarnicami vpliva Stevilo potencialnih uporabnikov teh
storitev. V priemru da so postajaliSa opremliena s
parkiriS¢i oziroma kolesarnicami naj bodo le- te &im blizje
samemu postajaliS¢u, v izogib nepotrebnemu pesacenju.

Visina ploénika (robnika) bi naj bila zgrajena v enaki
viSini kot je viSina nizkopodnega avtobusa. Projektanti
avtobusnih postajali8¢ bi naj upoStevali dejstvo, da je
dostopnost na avtobus omogocena vsem uporabnikom
brez stopniCenja. (nekatere drZzave so standardizirale
vi§ino robnika na avtobusnih postajaliS¢ih: Nizozemska =
18 cm, Svedska >17 cm).

Obmocéje postajaliSéa naj bo vizualno dobro
oznaceno kar omogoCa boljSo dostopnost tako
slabovidnim osebam kot vsem uporabnikom JPP.

Razdalja med robnikom in avtobusom naj bo ¢im
manjSa zaradi laZje dostopnosti oseb v invalidskih
vozickih. Posebne oblike robnikov (npr. Kasselski robnik)
pripomorejo k laZji dostopnosti brez poSkodovanja
avtobusnih koles.
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Slika 11: Kasselski robnik

Pri  projektiranju/planiranju  dostopnosti avtobusnih
postajaliS¢ je potrebno biti pozoren Se na:

- Lokacije avtobusnih postajali8¢ naj bodo blizu
generatorjev prometa

- Izvennivojska postajaliS¢a predstavljajo problem
za dosti uporabnikov JPP

- Stopnice in dvigala omejjujejo kapaciteto postaj

- Minimizirati je potrebno Stevilo konfliktnih tock za
potnike, ki izstopajo iz avtobusa in preckajo
cestisce.

- Iz varnostnih razlogov je potrebno omogoéiti
vidljivost za Soferja za vse potnike, ki vstopajo in
izstopajo

- Postajalis¢a naj bodo opremlijena z znaki za
slabovidne uporabnike.

- Upostevati je potrebno prioriteto potnikov na

- Za potrebe invalidov in starejSih je potrebno
postaviti dovolj klopi — sedezev

5 Sklep

Cestno infrastrukturni ukrepi so ucinkoviti le v
celostnem dvigu kakovosti javnega potniSSkega prometa.
Ukrepi kot prestopne toCke, nove linije, rumeni pasovi,
prednost na kriziS€ih, dostopnost avtobusnih postajalis¢
omogocajo hitrejSi, zaneslivej§i in dostopnejsi javni
potniski promet. Z vec€jo politiéno podporo, dobrim
sodelovanjem med lokalnimi organi, avtobusnimi operaterji
in nacionalnimi organi odgovrni za JPP je realno moZen
dvig konkurenénosti avtobusnega prometa glede na
individualen motorni promet. Hkrati je to edina alternativa
k zmanjSanju prometa v mestih in posledi¢no dvigu
kvalitete zraka in Zivljenja na sploh.

6 LITERATURA:

PROCEED - Principles of successful high quality public
transport operation and development — Smernice za
visokokakovosten javni potniski promet v manjSih in
srednje velikih mestih, EU projekt — 6. Okvirni program,
2006 — 2010
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Problematika preglednosti nivojskih prikljukov
in krizis€ v urbanem okolju

POVZETEK

nastanek konfliktov med udelezenci v cestnem prometu. Posledi¢no lahko konflikti med udelezenci seveda vodijo tudi do
nastanka prometnih nesre€. V prispevku je - v prvem delu - prikazan teoreti¢ni pristop k obravnavanju preglednosti v

problematike.

1 Uvod

Preglednost oz. pregledno polje predstavlja eno izmed

je odvisna od razliénih faktorjev, kot npr. lastnosti
krizajoCih se cest, hitrost motornih vozil, nagiba nivelete,
predvsem vrsta in ureditev obcestnega okolja. Vsako
zmanjSanje preglednosti oz. kakSen drug poseg v cestno
telo predstavlja dolo€eno potencialno nevarnost za same
udelezence v prometu, katere posledica so lahko tudi
prometne nesrece.

Glavni vzroki prometnih nesre¢ v cestnem prometu —

povezanih s cestno-prometno infrastrukturo - so
predvsem:
- nezadostna preglednost v horizontalni in vertikalni
ravnini;
- slabo vzdrzevana ali neustrezna horizontalna
signalizacija;
- neprimerna, dotrajana ali slabo vzdrZzevana

vertikalna signalizacija;
- neustrezna torna sposobnost vozne povrSine;
- neustrezna svetlobna signalizacija;

- stranske ovire v prostem (ali celo prometnem)
profilu;
odseka;

- neustrezna javna razsvetljava;

- neustrezna postavitev neprometne signalizacije.

zaradi omejenih prostorskih moznosti oz. drugih okolis¢in -
pojavljajo problemi s preglednostjo o0z. zagotavljanjem
potrebnega preglednega polja.

2 Zahtevana preglednost v nivojskih

vvvvvv

2.1 Zahteve zakonske regulative

Zahteva in dolocila zakonske regulative je potrebno
upostevati pri nacrtovanju, projektiranju in gradnji novih
cestnih kriziS¢ in priklju¢kov, kot tudi pri rekonstrukciji oz.

vzdrzevanju obstojecih cestnih kriziS¢€ in prikljuckov.
V slovenski regulativi je podro€je preglednosti v

naslednjih zakonih, pravilnikih in odlokih:
- Zakon o javnih cestah: predvsem 66. in 76 ¢len [1];

- Zakon o varnosti v cestnem prometu: (delno) 117.,
118. ter 246. ¢len [2];

- Pravilnik o prometni signalizaciji in prometni opremi
na javnih cestah: (delno) 44., 45. in 87. &len [3];

- Pravilnik o projektiranju cest: 11. in 18. ¢len [4];

- Pravilnik o cestnih prikljuckih na javne ceste:
dolo¢a minimalne tehni¢ne zahteve za umestitev,
projektiranje, gradnjo in vzdrZzevanje cestnih
prikljuékov na javne ceste, z namenom
zagotavljanja prometne varnosti in predpisane
prepustnosti. Natanéneje dolo¢a tudi doloditev polja
preglednosti (3., 10. ¢len, priloga 1) [5];

- (na obmocju Mestne obcine Maribor) Odlok o
oblinskih cestah na obmoc&ju Mestne obcine
Maribor (Medob¢inski uradni vestnik §t. 14/00), 55.
¢len (Polje preglednosti) [6]:

z ZelezniSko progo v ravnini (pregledni trikotnik)
ter na notranjih straneh cestnih krivin (pregledna
berma) ni dovoljeno saditi dreves, grmovja ali
visokih poljskih kultur, postavljati predmetov in
naprav ali storiti kar koli drugega, kar bi oviralo
preglednost ob&inske ceste ali ZelezniSke proge
(polje preglednosti).

2. Lastnik oziroma uporabnik zemlji§¢a mora v polju
preglednosti na zahtevo inSpektorja za ceste ali
policista, odstraniti ovire. Ce tega ne stori,
zagotovi odstranitev ovir na njegove stroSke
Komunalna direkcija.

3. Lastnik oziroma uporabnik zemlji§¢a ima v polju
preglednosti zaradi omejitev uporabe zemljis¢a
pravico do odSkodnine. Omejitev uporabe
zemljis¢a in odSkodnino uredita lastnik oziroma
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uporabnik zemljis¢a in Komunalna direkcija v
skladu z zakonom.

4. Ne glede na dolo¢bo prejSnjega odstavka lastnik
oziroma uporabnik zemljis€a v polju preglednosti
ni upravicen do odSkodnine, e je bila taka
omejitev uporabe zemljiS¢a doloCena v soglasju
Komunalne direkcije iz 11. ¢lena tega odloka.

razdalje [5]:
- zaustavitvena pregledna razdalja;

- preglednost pri priblizevanju GPS
prednostno cesto, prometni znak I1-1);

- preglednost pri vkljuGevanju iz priklju¢ka (prometni
znak 11-2);
- preglednost za peSce in kolesarje.

Vrednosti zaustavitvene razdalje so definirane v 18.
¢lenu Pravilnika o projektiranju cest [4].

2.2.1  Zaustavitvena pregledna razdalja

Zaustavitvena pregledna razdalja je minimalna
vrednost, ki je zahtevana na kraku SPS (slika 3.1). Znotraj
preglednega trikotnika ne sme biti nobenih stalnih ovir. Z
upoStevanjem zaustavne pregledne razdalje se zagotovi,
da vozniki na SPS pravocasno zaznajo prometni rezim na
in nagibu nivelete SPS je pregledna razdalja (Pz)
definirana v Pravilniku o projektiranju cest [4].

222

prednostno cesto, prometni znak II-1)

Varen prehod vozila, ki vozi po SPS, je lahko
zagotovljen le v primeru, €e je vozilo, ki vozi po GPS 3e
dovolj oddaljeno in seveda, ¢e ga voznik, ki vozi po SPS,
lahko pravoCasno opazi. Da lahko vozilo, ki se po SPS

ogrozalo vozilo na GPS oziroma lahko v primeru
zasedenosti GPS $e pravoCasno ustavi, je potrebna
dolo€ena preglednost, ki jo imenujemo "preglednost pri

priblizevanju GPS". Ta preglednost se dolo¢i ob
upoStevanju oddaljenosti 10 m od roba GPS (slika 3.2).
Izven naselij je priporocljivo povecati oddaljenost od roba
GPS na 20 m.

P
e

=B

Slika 2: Preglednost pri priblizevanju GPS [5]

223 Preglednost pri vklju€evanju s prikljucka

so potrebne drugacne pregledne razdalje. Te morajo biti
tak$ne, da omogocajo vozniku na SPS opazanje vozila na
GPS v tak$ni oddaljenosti, ki omogoca varno preckanje
vozilo na prednostni cesti To pregledno razdaljo
imenujemo "preglednost pri vklju¢evanju s priklju¢ka". Ta
tvori z minimalno oddaljenostjo vozila od roba vozis¢a (3.0
vedno zagotovljen (slika 3). ZaZeleno je, da je vozilom na
SPS omogoceno tudi na vedji oddaljenosti od roba vozis¢a
kot 3.0 m (po moznosti 4.5 do 5.0 m - zaradi nemotenega
odvijanja kolesarskega prometa).

Slika 3: Preglednost pri vklju€evanju iz prikljuc¢ka na GPS
5]

224 Preglednost za peSce in kolesarje

katerih niso prisotno tudi kolesarji in peSci, je tudi le-tem
potrebno posvetiti zahtevano pozornost. Tako je pri
dolo¢anju preglednosti pri vkljuCevanju s prikljuc¢ka
priporo¢eno, da se predpisana oddaljenost od roba GPS
(3.0 m), pove€a na 4.5 m do 5.0 m zaradi nemotenega
odvijanja kolesarskega prometa. Ce je na obmogju
priklju¢ka predvidena posebna povrdina za Kkolesarje
(kolesarski pas, kolesarska steza), je potrebno zagotoviti
dolZino Ik (20 m v naseljih, 30 m izven naselij) (slika 3.4).
Pz odc¢itamo iz tabele 3.1.
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Slika 4: Preglednost pri vklju€evanju iz priklju¢ka na GPS
— prisotnost kolesarjev [5]

Pregledna razdalja (Pz) za peSce in kolesarje se doloci
v oddaljenosti 1.0 m od roba GPS (slika 5).

s

Slika 5: Preglednost za peSce in kolesarje [5]

3 Analiza preglednosti v izbranih

vvvvvv

V tem poglavju je predstavljenih nekaj primerov
izvedenih analiz preglednosti v obstojecih prikljuckih oz.

izbrani in analizirani zgolj na osnovi prvotnega
»subjektivnega obcéutka« voznikov, da s temi prikljucki /

prikazani le trije primeri, ve€ primerov je bilo analiziranih in
predstavljenih v okviru diplomskega dela [7].

3.1 Zaustavna pregledna razdalja

zagotovljene zaustavne pregledne razdalje, so naeloma
zelo redki. V urbanih okoljih so horizontalni poteki osi cest
(praviloma) v premi oz. v blagih krivinah, kjer (naceloma)
ne bi smelo biti tezav z zagotavljanjem zaustavne
pregledne razdalje oz. pregledne berme.

Kljub navedenemu je v nadaljevanju prikazan primer
Kamnice proti KoroSkemu mostu preglednost ovira
zasaditev (!) grmovnic. Zaradi dejstva, da ¢ez omenjeni
krak v neposredni blizini poteka tudi prehod za peSce (zelo
obremenjen!), je neustrezna zaustavna pregledna razdalja
Se toliko bolj problemati¢na.

"3

B 3.3 “. ; it :
Slika 6: Preglednost pri uvozu na "baypass"” [7]
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3.2 Preglednost pri priblizevanju GPS

V urbanih okoljih je pogosto zelo tezko upoStevati
dolocila glede preglednosti pri priblizevanju GPS (prometni
znak 11-1, odmik 10 m od roba GPS). Tudi v Mariboru je
nekaj prikljuckov [/ kriziS¢
preglednosti niso upoStevane oz. je preglednost — glede
na prometni rezim — neustrezna.
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Slika 9: Grafi¢ni prikaz analize preglednosti [7]
Kot je razvidno preglednost — glede na prometni rezim
tako parkirana (pravilno!) vozila, drevesa kot tudi zabojniki
za smeti (!). Kljub sorazmerno preprostemu »ukrepu« za
izboljSanje preglednosti (zamenjava prometnih znakov II-1
s prometnimi znaki [I-2) bi bilo kljub vsemu potrebno
odstraniti dvoje parkirnih mest na vsaki strani prikljuc¢ka
SPS ter poiskati novo lokacijo za postavitev zabojnikov za
smeti.

prometnim znakom II-1 na obeh krakih SPS, preglednost
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ovirajo parkirana vozila, ograje okoli stanovanjskih

objektov ter drevje / grmovnice.
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Slika 11: Grafi¢ni prikaz analizepreglednosti [7]

Podobno kot v prejSnjem primeru bi bilo potrebno tudi
namesto II-1) ter odstraniti (vsaj) po eno parkirno mesto
na obeh straneh SPS.

4 Predlog izboljSav in sprememb

V nadaljevanju so predstavljeni predlogi, s katerimi je
mozno doseéi izboljSanje preglednosti v obstojecih
povzeti 0z. smiselno prilagojeni (glede na naSe, slovenske
razmere) po ameriskih priporogilih [8].
prvemu vozilu, ki prihaja iz SPS tako, da pravo¢asno opazi
vozilo, ki vozi po GPS. Navedeno neposredno vpliva na
zmanijSanje prometnih nesrec, katerih vzrok je:

- nenadno zaviranje vozila tik pred kriziS¢éem na SPS
ali GPS (verizno tréenje);

- nepravilno vklju€evanje vozila iz SPS na GPS;

- nepravilno pre¢kanje GPS vozila, ki vozi po SPS;

- nepravilno izklju€evanje vozila iz GPS (levi zavijalci

na GPS).
Predlagani ukrepi so naslednji:
- Zagotavljanje preglednega trikotnika: BoljSo

odstranjevanjem vegetacije, zgradb in drugih
objektov in tako vzpostaviti ustrezen pregledni
trikotnik. Najve€jo tezavo v tem primeru
predstavljajo objekti na privatnem zemljiS¢u ob

- Spreminjanje  poteka  prikljuevanja  cestnih
priklju¢kov: Gre za draZji, vendar dolgorocen
poseg. S tem ukrepom spremenimo lokacijo in kot
prikju¢evanja na GPS s ¢&imer poveCamo

preglednost. Pri tem se pod izboljSanje

zaprtje kriti€nega prikljucka, eliminiranje
priklju€evanja pod ostrim kotom in dodajanje pasov
za leve zavijalce na GPS.

pod poSevnim oz. nepravim kotom pojavljajo tezave za
voznike tako z vidika preglednosti kot tudi manevriranja.
Vozila morajo v takSnem primeru prevoziti daljSo pot skozi
manevra zapeljati tudi na nasprotni pas, kar Se dodatno
povecuje moznost nastanka prometne nesreCe. Z vidika
preglednosti tovrstno kriziS¢

priklju€evanju iz SPS na GPS, saj vozila na GPS prihajajo
diagonalno, torej iz "mrtvega kota", kar bistveno zmanjSuje
preglednost. TeZzava je 3e vedja pri starejSih voznikih, z
zmanjSanimi gibalnimi  sposobnostmi. V izogib tem
tezavam je potrebno SPS prikljuciti na GPS pod kotom 90°
+ 15°. GPS naj naCeloma ostane enaka oziroma se v
nekaterih primerih izravna, saj vsakrsno njeno "izkrivljanje"
zmanjSuje preglednost.

PravoCasno obves¢anje voznika o priblizevanju

ukrepi so naslednji:

- Dodatna prometna signalizacija in oznacbe: S tem
ukrepom dosezemo vecjo informiranost voznikov
mogocCe namestiti utripajoo Iu¢ ali pa se jih
namesti na obeh straneh vozis¢a - kar pride v
poStev predvsem pri prikljuckih v krivinah. Tudi
znaki za razvrstitev naj bodo namesceni na taksni
razdalji pred krizis¢ da se bodo vozniki
pravo€asno in varno razporedili, ter se pripravili na

utripajo€o lucjo, ki opozarja na verjetnost potrebne

ustavitve  vozila v  kriziS¢u.  Vzdrzevanje
signalizacije in oznacb je pri tem ukrepu prav tako
pomembno.

- Namesc&anje vecjih znakov oz. napisov je Se ena
moznost za izboljSanje prometne varnosti v

stroSki.
- Namestitev opti¢nih in (eventuelno) zvo&nih zavor:

namestitev opti¢nih in zvo¢nih zavor, ki opozarjajo
na blizajoCo se "nevarnost". Tovrstne zavore so

med manj "vsiljiv" ukrep, kot so npr. utripajoCe lugi,
zato se vecCinoma uporabljajo v kombinaciji z le
temi oz. z ostalimi nacini opozarjanja, ki so opisani
zgoraj. Uporaba tega ukrepa (zaradi hrupa) seveda
ni priporoclijiva v ti. spalnih naseljih oz. v
neposredni blizini stanovanjskih zgradb.
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5 Zakljuéek

Pri nacrtovanju cest lo€imo razlicne vrste preglednosti
oz. preglednih razdalj: zaustavna razdalja, horizontalna
preglednost, vertikalna preglednost, preglednost pri

pri  priblizevanju kriziS€u o0z. cestno-zelezniSkemu
prehodu. Potrebno je poudariti, da je vsaki od navedenih
preglednosti oz. preglednih razdalj potrebno v fazi
nacrtovana, gradnje in tudi vzdrZzevanja cestne
infrastrukture nameniti ustrezno pozornost.

Posebnega pomena je zagotavljanje preglednosti v

namenu takSni elementi cestne infrastrukture, kjer zaradi
ceplienja, krizanja in zdruZzevanja prometnih tokov nastane
vecje Stevilo konfliktnih situacij. Ustrezna preglednost v

pristojne pravilno in uCinkovito ukrepati, bodisi z
odstranitvijo ovir, bodisi postavljanjem ustrezne prometne
signalizacije ali dodatne prometne opreme, da se zagotovi
najvecja mozna varnost prometnih udeleZzencev.

zadostno preglednost, bo lahko za izvedbo nameravane
prometne operacije, izrabil tudi najkrajSe razpoloZljive
¢asovne praznine.

V vsakdanji praksi se Se vedno premalo pozornosti
namenja  zagotavljanju  preglednosti v  nivojskih
nesemaforiziranih krizis¢ih - tako v fazi nacrtovanja kot
tudi kasneje, v fazi uporabe (vzdrzevanje). Avtorji tega
prispevka menimo, da lahko z ustreznim pristopom k
navedeni problematiki bistveno izboljSamo prometno-
poskrbimo za zmanjSanje konfliktov med motoriziranimi
udeleZzenci v prometu, posledicno lahko s tem tudi
poskrbimo za zmanj$anje Stevila prometnih nesrec.
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Marko CELAN

Univerza v Mariboru, Fakulteta za gradbenistvo

Informiranost o moznosti uporabe javnega potniSkega prometa
na podroc¢ju Maribora

POVZETEK

Stevilo potnikov, ki uporabljajo javni avtobusni promet v mestu Maribor, je v zadnjih letih v upadanju. Razlog za to tici
v neatraktivnem JPP, ki je posledica nizke frekvence avtobusnih prevozov, zastarelega voznega parka, zamud,
nerazumljive informiranosti o voznih redih in Se bi lahko naStevali. Za dosego atraktivnejSega JPP ter obrnitev trenda
upadanja potnikov bi bilo potrebno integrirano izvajanje Stevilnih ukrepov. Eden izmed njih je izboljSanje informiranja
potencialnih potnikov 0 moznosti uporabe javnih potniskih prevozov. S tem namenom smo na Fakulteti za gradbenistvo,
v sodelovanju z Mestno obcino Maribor in avstrijskim podjetjem Steirische Verkehrsverbund, vzpostavili spletno
aplikacijo, ki za mesto Maribor s $ir§o okolico in avstriisko Stajersko omogoéa nadrtovanje potovanj s sredstvi JPP v

kombinaciji peSacenja.

1 Uvod

Interes na podrodju javnega potniSkega prometa je
povezan s socialnimi in ekoloSkimi razlogi. Drzave so
dolzne  zagotoviti osnovne  moznosti  mobilnosti
prebivalstva predvsem zaradi izobrazevanja in dela, pa
tudi zaradi dostopnosti do zdravstvenih in oskrbnih
storitev. Zaradi vse vecje stopnje motorizacije je
uporabnikov javnega potniSkega prometa vse manj, zato
le-ta postaja vse draZji tako za uporabnike kot tudi za
drzavo in lokalne skupnosti, ki ga posredno ali neposredno
subvencionirajo. Dolgoro¢no cenovno sprejemljiva reSitev
je le v pritegnitvi vecjega Stevila potnikov, ki od javnega
prometa kot lastniki osebnih avtomobilov niso Zivljenjsko
odvisni.

Transport vpliva neposredno na okolje in je od njega
odvisen. Z razvojem prevoznih aktivnosti prihaja do vse
veCjega konflikta med transportom in okoljem. Po eni
strani transport omogo&a vecjo mobilnost ljudi in blaga,
ustvarjanje novih trgov in s tem vedji razvoj posameznih
regij in celotnega gospodarstva. Po drugi strani pa
transport negativno vpliva na okolje na ve¢ nacinov, in
sicer s posegi v haravo, izgradnjo prevoznega omrezja in
Z onesnazevanjem zraka, tal, vode ter Zive narave, torej
tudi z ogrozanjem zdravja ljudi. Med negativnimi ucinki
transporta najbolj izstopajo emisije Skodljivin snovi v zrak,
hrup in vibracije ter neracionalna raba prostora,
energetskih in drugih naravnih virov.

Zaradi navedenih vzrokov se strmi k vecji uporabi vseh
vrst javnih prevoznih sredstev. Za izpolnitev tega cilja je
potrebno izvajanje atraktivnega javnega potniSkega
prometa, kar pomeni, da mora le-ta biti hiter, zanesljiv,
toen, preprost za uporabo in integriran (tarifno in
uporabnisko). Prevozna sredstva morajo biti prijazna
oziroma udobna za uporabnike. Preko razliénih vozno-
rednih informacijskih sistemov je potrebno zagotoviti to¢ne
in dobre informacije o prevozih z javnim potniSkim
prometom. Ni dovolj imeti ucinkovitega, hitrega,
zanesljivega javnega potniSkega prometnega sistema,
ampak je ob tem pomembno dobiti vozno-redne
informacije za potovanja med dvema Zelenima toCkama.
Potencialnega uporabnika zanima: kako lahko najhitreje
ali najceneje prepotuje Zeleno pot, kdaj lahko potuje, kateri

avtobus, vlak, ali drugo javno prevozno sredstvo lahko
uporabi in ali je potrebno za izbrano potovanje opraviti
prestop med sredstvi javnih potniskih prevozov. Za dostop
do tak3nih informacij je potreben informacijski sistem, ki
omogoc¢a enostaven dostop do informacij o potovanjih s
sredstvi javnega potniSkega prometa. UcCinkovit vozno-
redni informacijski sistem pomaga uporabniku izbrati
najugodnej$o ali najhitrejSo povezavo na njemu ¢imbolj
prijazen oz. prilagojen nacin. Tak sistem je Se posebej
priro€en za nepoznavalce javnega prevoza in za tiste, ki
JPP uporabljajo redko ter za tujce.

2 Spletni informacijski sistem za mesto
Maribor

Spletni poizvedovalnik (www.voznired.si) oz.
informacijski sistem za nacrtovanje potovanja z javnim
potniskim prometom v kombinaciji s peSacenjem omogoca
uporabnikom dostop do informacij o najkrajSi mozni poti
med dvema izbranima toCkama. Aplikacija uporabniku
ponudi informacije o voznih redih mestnih in regionalnih
avtobusov, vlakov in gondole za mesto Maribor s SirSo
okolico. Ob tem je sistem povezan s podatkovno bazo za
avstrijsko Stajersko, tako da je mogode pridobiti podatke
za Cezmejno potovanje s sredstvi javnega potniSkega
prometa. Pri izraCunu najkrajSe mozne poti »od vrat do
vrat« (Door-to-Door) se uporabniku podajo informacije o
vrstah transportnih sredstev, ¢&asu potovanja, Casu
pesSalenja, razdalji in Stevilu potencialnih prestopan;.
Dodatno lahko uporabnik opravi poizvedbo za postajne
vozne rede, si sestavi osebni vozni red ali monitor
odhodov prevoznih sredstev z izbranega postajalisca.
Aplikacija nudi uporabniku tri mozne nacine vnosa zacetne
in konéne tocke potovanja. Uporabnik lahko v
poizvedovalni obrazec vnese ime postajalis¢a, ulico in
hisno Stevilko ali tocko interesa (ang. point of interest).
Sam sistem pri nepopolnem o0z. nepravem vnosu vhodnih
podatkov ponudi ve€ moznosti, ki se hanasajo na vnesen
»string«  podatek in na zapise o0z. podatke v sami
podatkovni bazi. V samem postopku poizvedovanja je
potrebno izbrati zelen €as potovanja (datum, ura) in kdaj
zelimo zaceti potovanje oz. kdaj zZelimo pripotovati na cil;.
Zraven omenjenega spletna aplikacija  vsakemu
uporabniku ponuja moznost izbire podsistemov JPP,
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hitrosti peSacenja in maksimalnega Stevila prestopov, tako
da si lahko vsak uporabnik tega sistema nekoliko prilagodi
poizvedovanje o potovanju glede na lastne Zelje.

Veznaredni sistem

od

Mesto/Kra] Maribar
Post; 2eleznitla postaja
Do

SMETANOVA ULICA 17

12[=] |majz010 =]

@ odhad Prihod

| iraghe) reistve _w |

Slika 1: Mozne variante iskanja zacetne ali kon¢ne
toCke potovanja

Na sliki 1 je prikazan osnovni obrazec, v katerem je kot
zadetna todka potovanja izbrana Zeleznika postaja v
Mariboru, kot destinacija pa ulica in hiSna Stevilka,
Smetanova ulica 17. Uporabnik Zeli prieti potovanje 12.
5. 2010, priblizno ob 11 uri.

Hitrost praadenja @ srednye hitra podasi

Prevozno sredstvo
omejive

Slika 2: Moznost izbire Stevila prestopov, hitrosti
peSacenja in prevoznih sredstev

Slika 2 prikazuje mozZnosti izbire Stevila prestopov,
hitrosti peSacenja in omejitve prevoznih sredstev, ki niso
0z. ne bodo zajeta v izracun poti. V ¢asu potovanja izbira
uporabnik med poljubnim Stevilom prestopov: najve¢ en
prestop, najveC dva prestopa, ali ne Zeli prestopati. Za
mesto Maribor se izkazZe, da so potovanja z ve¢ kot enim
prestopom nesmiselna in &asovno ter cenovno
nekonkurencna. Zraven moznosti izbire Stevila prestopov
je mozno izbrati tudi hitrost peSacenja, ki je v osnovi
nastavljena na 4 km/h (srednje). TakSna nastavitev hitrosti
je nekoliko manjSa v primerjavi s povpre¢no hitrostjo
peSacenja nasploh (priblizno 5 km/h). Razlog za to je

| _Pogle reditve = |

lahko »ustavijo« tudi do dveh minut. S tem pa se zmanjSa
povprec¢na hitrost peSaCenja. Ob spremembi nastavitve
hitrosti peSacenja na »hitro« se ¢as iste peSpoti v
primerjavi s »srednjo« hitrostjo zmanjSa za 1/3, pri
»pocasni« hitrosti pa se peSpot ¢asovno podaljSa na 4/3
Casa potrebnega za isto pot ob »srednji« hitrosti
peSacenja. Uporabnik lahko pridobi informacije, ne da bi v
izracunu poti bili uporabljeni Zeleznidki promet, prevozi s
tramvaji (v mestu Gradec) in avtobusni prevozi, ki so v
Sloveniji registrirani kot primestni oz. regionalni.

3 lzraéun in opis poti, grafiéni prikaz

Aplikacija nam po opravljanem izraCunu najkrajSe poti
za izbrano relacijo prikaze osnovno tabelo, ki zajema
podatke o zacletni in konéni tocki potovanja, datum, €as
odhoda in prihoda, trajanje potovanja in koliko prestopov
potrebujemo za dosego cilja.

Voznoredni sistem

[ Popravivaos »] [ Hovazahisva »] Prei %

Podrobnosti Od - do Datum &as Trajanje Prestopi Cone

v 1. | Maribor Zeleznitka postaja | 12.05.10 ! Odhod 11:0400:22 (0 ?
Maribor SMETANOVA ULICA prihod 11:26
17

v 2. | Maribor Zelezniska postaja | 12.05.10 | Odhod 11:14:00:13 {0 ?
Maribor SMETANOVA ULICA prihod 11:27

v 3. | Maribor elezniska postaja | 12.05.10 | Odhod 11:18:00:17 0 ?
Maribor SMETANOVA ULICA prihod 11:35
17

v 4. | Maribor feleznitka postaja | 12.05.10 | Odhod 11:24100:13 !0 ?
Maribor SMETANOVA ULICA |} prinod 11:37 |
17 H ; ;

v 5. | Maribor ¥elezniska postaja | 12.05.10 | Odhod 11:06 ! 00:22 0 ?
Maribor SMETANOVA ULICA |} prinod 11:28 | i
17 H ;

[ Voznja nazaj » | [ nadaline voZnje » | [ Tiskaj » ] [Pozneje_¥| Podrobnosti »

Slika 3: Prikaz moznih potovanja v tabelari¢ni obliki

Na sliki 3 so prikazane reSitve za potovanje med
Zeleznisko postajo v Mariboru in Smetanovo ulico 17.
Podanih je pet razli¢nih resitev, ¢as potovanja pa je od 16
do 22 minut. Vsem podanim reSitvam je skupno, da med
potjo ni potrebno opraviti nobenega prestopa. Vsaka od
podanih reSitev ponuja podrobnejSi opis o potovanju.

Voznoredni sistem

od Maribor Felezniska postaja do Maribor SMETANOVA ULICA 17
3. VoZnja Sreda, 12.05.10 od 11:18 trajznje 00:17,

Zelezniska postaja Qdhod Pespot (cca. 2 Minut)
11:18

maribor ZP Partizanska- prihod

spomenik 11:20

Maribor ZP Partizanska- Odhod Mestni avtobus 15

spomenik 11:20 do Bresternica Zaga
prihod

Maribor Koroska poitna 11:27

Maribor KoroZka poitna 0dhod Pespot (cca. 8 Minut)
11:27
prihod

SMETANOVA ULICA 17 11:35

Slika 4: Podroben prikaz ene izmed moznosti

potovanja

Na sliki 4 je podrobnejSi opis potovanja za »tretjo«
reSitev. Celotna pot je sestavljena iz treh delov, najprej
dve minuti peSaCenja iz ZelezniSke postaje do
avtobusnega postajalis€a »Partizanska — spomenik«; nato
sledi avtobusna voznja do postajaliS¢a »Maribor Koroska
postna« ter na koncu ponovno pesSpot od postajalis¢a
izstopa iz avtobusa do konCne toCke potovanja,
Smetanove ulice 17. Aplikacija nam ponudi moZnost
vpogleda v grafiéni prikaz potovanja. Vizualizacijo
potovanja je mozno videti tako v celoti kot tudi posebej za
vsak del poti.

Pot od Maribor 2elezniéka postaja do Maribor SMETANOVA ULICA 17

2 ]
A= | i
. I
r : T : ]
Him mm T m
Mesini aviobus T Aviotes [ Zafetek pelpos Bonec pedpol
Petpol
1 B Pespat Tewnzniiha postas Mantee 2P Partizanska-spomenik 0214 km

2 % Mesini aviobus Marbor 2P Partzanska-spomenik Manbor Komdka postna 1355 km
3 B Pespot Maribor Korodkn poiing Manbor SMETANOVA ULICA 17 0467 km

Slika 5: Primer grafiCnega prikaza celotne poti
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Na sliki 5 je vizualizacija celotne predhodno
nadrtovane poti med »Zeleznisko postajo Maribor« ter
naslovom, Smetanova ulica 17. Vsak zacetek dela poti je
oznacen z dolo&enim znakom, ki je podan kot legenda pod
graficnem prikazu potovanja. Ob tem je vsak del potovanja
prikazan v svoji barvi, dodan pa je tudi podatek o dolZini
posameznega dela poti. Uporabnik informacijskega
sistema se lahko tako laZje orientira, kje in na katero
prevozno sredstvo mora izstopiti 0z. vstopiti, ter kako dolgi
so posamezni deli celotnega potovanja.

Pat od Maribor Korodka podina do Mariber SMETANOVA ULICA 17

T Mesini aviobus Hoowcpeipoti  (H) Postsailie e Holel

1 Caned Manber Koredka podng
2 Kombia cosla 210m 210 m
100m 30m

180m 450 m

3 desno Stosmayereva uics
4 = levo Smekanova ulica
b Prihod Manbor SMETANOVA ULICA 17

Slika 6: Primer graficnega prikaza dela poti

Na sliki 6 je prikazan zadnji del poti od postajali§€a
»Maribor KoroSka postna« do destinacijske tocke,
Smetanova ulica 17. PeSpot, v dolZzini 490 metrov, je
graficno oznatena na zemljevidu. Ob tem je vsaka
sprememba smeri gibanja tekstovno opisana v obliki smeri
in dolzine delCka poti. Vsako pespot, ki nastopa v podani
reSitvi celotne poti, je mozno videti v podrobnem
graficnem pogledu. Taksna oblika prikaza potovanja je Se
posebej uporabna za tistega, ki potuje v zanj nedomacem
0z. nepoznanem okolju.

4  Sklep

Vozno-redni informacijski sistemi so danes standard
ve¢ ali manj v vseh razvitih drzavah sveta. Taksni IS sami
po sebi ne zagotavljajo uc€inkovite uporabe okolju prijaznih

transportnih  sredstev, ampak so lahko pomemben
pozitiven delCek celovitega »dobrega« transportnega
potniSkega sistema. Ucinkovit nacin  obveS&anja

potencialnim uporabnikom JPP lahko veliko pripomore, da
se potencialni kandidat namesto osebnega vozila odloci
uporabiti avtobus, vlak, tramvaj ali kakSno drugo obliko
okolju prijaznega transportnega sredstva. Po drugi strani
dober IS ni mogo¢ brez ustreznega izvajanja JPP. V
primeru odstopanja pridobljenih informacij od dejanskega
izvajanja lahko JPP vodi k dodatni nezainteresiranosti
uporabe le-tega.

Vse evropske direktive tezijo k spodbujanju uporabe
mehke mobilnosti in s tem k zmanjSanju negativnih vplivov
na okolje. Slovenska polittka navaja Ze tolikokrat
ponovljena dejstva v smeri zmanjSanja uporabe
individualnega prometa, a se tukaj postavlja vpraSanje,
kaksni ukrepi so bili do sedaj uvedeni. Poglaviten problem
se nahaja v razmisljanju ljudi, ki Zelijo z lastnimi avtomobili

opraviti potovanja dobesedno od vrat do vrat, ob tem pa
govorijo o problemih, kot sta gnea na cestah in
(ne)mozno parkiranje v blizini njihove konéne tocke
potovanja. Ker vecina ljudi razmislja tako, je posledi¢no
jasno, da tudi »politika« razmiSlja podobno oz. jim Zeli
prisluhniti za lastno korist.

Kako obrniti trend rasti uporabe individualnega
motornega prevoza? V prvi vrsti je potrebno potovalcem
ponuditi ustrezno (boljSo) alternativo. Vecja frekvenca
prevoznih sredstev (posebej v mestih) in zmanjSanje
potovalnega €asa z avtobusi sta osnovni izboljSavi v
sistemu JPP za dvig uporabe okolju prijaznemu nacinu
potovanja. Tako v primeru izboljSave izvajanja JPP kot v
primeru, da izvajanje JPP ostane na podobnem nivoju, kot
je trenutno, je vozno-redni informacijski sistem pomemben
pripomocek za nacrtovanje uporabe sredstev JPP. Zraven
tega pokaze, kakSne povezave prevozov JPP med kraji ali
predeli mest dejansko obstajajo oz. ali povezave sploh
obstajajo.

Z vidika izvajanja JPP v urbanih obmogji in informiranja
o voznih redih JPP ima veliko vlogo na oboje velikost oz.
Stevilo  prebivalcev  izbranega urbanega  okolja.
PovpraSevanje po prevozu v milijonskih mestih je logi¢no
veCje. S tem je frekvenca javnih prevozov visoka,
verjetnost odstopanj ¢asov prihodov/odhodov s postajalis¢
Z ozirom na predviden vozni red pa je relativno majhna. Z
vidika uporabnika vozno-rednega informacijskega sistema
je pre-trip informacija (informacija v naprej) o potovanju
verjetnostno natanénej$a kot v primeru nizke frekvence
izvajanja JPP. Torej je problematika izvajanja in
informiranja v majhnih oz. srednje velikih mestih (Maribor,
Ljubljana) v primerjavi z milijonskimi mesti dokaj velika.
Velikih premikov o0z. sprememb v celovitih prometnih
sistemih pa ni mogoc€e narediti iz danes na jutri, ampak je
potreben vecletni strateSki plan. Ob tem je potrebno vse
veje prometnega sistema razvijati paralelno in v
medsebojni odvisnosti. Tudi JPP in individualni promet sta
med seboj moéno povezana. Ce Zelimo nekje omejiti
moznost uporabe individualnega prevoza, moramo
zagotoviti ustrezno alternativo in upoStevati peSce ter
vklju€it kolesarski promet. Vozno-redni informacijski
sistem pa nam ob tem lahko pomaga pri planiranju
moznosti poteka vseh vrst prometnih podsistemov.
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Mestna obgina Maribor

Obremenjevanje okolja s hrupom kot posledica prometa

1 Uvod

Mestna ob¢ina Maribor je leta 2008 narocila izdelavo
dveh pomembnih dokumentov:

- Karte hrupa za obmocje mesta Maribor

- Dologitev obmodij varstva pred hrupom za
obmocje mestne ob¢ine Maribor

Priprava obeh dokumentov je obveza MO Maribor kot
pristojnega upravljavca prostora, ki izhaja iz predpisov s
podrogja varstva pred hrupom. lzdelavo karte hrupa
predpisuje  Uredba o ocenjevanju in urejanju hrupa v
okolju, dolocitev obmogij varstva pred hrupom prepisuje
Uredba o mejnih vrednostih kazalcev hrupa v okolju.

Predpisa prenaSata v naS pravni red direktivo
Evropskega Parlamenta in Sveta 2002/49/EC (Direktiva),
s katero so bila na evropski ravni poenotena izhodis¢a za
zbiranje, primerjanje in poro¢anje podatkov o0 obremenitvi
okoljla in prebivalcev s hrupom zaradi cestnega,
ZelezniSkega in letalskega prometa in zaradi hrupa
proizvodnih virov. Direktiva nalaga vsem ¢&lanicam EU, da
za pomembne ceste, Zeleznice, vecja letaliS¢a in
poselitvena obmod&ja v predpisanih rokih izdelajo t. im.
strateSke karte hrupa, z rezultati strateskih kart seznanjajo
javnost, izdelajo operativne programe varstva pred
hrupom in spremljajo njihovo izvajanje. O vsaki fazi so
Clanice dolzne v predpisanih rokih porocati Evropski
komisiji.

Karta hrupa ni namenjena le dolo¢anju obremenitve s
hrupom in poroCanju o rezultatih kartiranja, temvec karta
hrupa posebej na poselitvenih obmogjih sluzi kot
strokovna podlaga za informiranje javnosti in kot strokovna
podlaga pripravo operativnih programov varstva pred
hrupom in za celovito nacrtovanje in urejanje prostorskega
razvoja s staliS¢a varstva pred hrupom.

Mestna obcina Maribor intenzivno pripravlja obg&inski
prostorski naért (OPN), v katerem bodo dolocene
dolgoro€ne usmeritve za izrabo prostora, in obc&inski
podroben prostorski nacrt (OPPN), v katerem bodo
usmeritve OPN Kkonkretizirane z vecjo natan¢nostjo.
Namen izdelave karte hrupa za obmocje mesta Maribor je
tudi priprava strokovnih podlag, na osnovi katerih bodo v
obc&inskem prostorskem nacrtu in v ob&inskem podrobnem
prostorskem nadrtu upoStevane omejitve, ki pri
nacrtovanju prostora izhajajo iz ranljivosti prostora za
obremenjevanje s hrupom. Na podlagi kartiranja hrupa so
dolo¢ena obmocja poselitve, ki so v obstoje€em stanju
glede na njihovo namembnost preobremenjena s hrupom
in je zanje treba izdelati sanacijski program, in obmocja,
na katerih je obremenitev s hrupom v obstoje¢em stanju
majhna in jih je zato treba zaScititi pred povecanim
obremenjevanjem s hrupom (mirna obmocja poselitve).

Karta hrupa za obmocje mesta Maribor je izdelana v
obliki in na nagin, ki zagotavljata:

- da je karta hrupa izdelana skladno z Uredbo o
ocenjevanju in urejanju hrupa v okolju;

- da je karta hrupa izdelana na nacin, ki omogoca
predstavitev rezultatov javnosti;

- da je v karti hrupa lo¢eno dolo¢ena obremenitev
okolja in prebivalcev s hrupom zaradi

- cestnega prometa, obremenitev zaradi
ZelezniSkega prometa in celotna obremenitev s
hrupom;

- da je v karto hrupa mozno vkljuciti ustrezno
pripravljene podatke o obremenitvi s hrupom
zaradi industrijskih virov ter doloCiti celotno
obremenitev s hrupom;

- da karta hrupa daje celovito sliko o pozidavi,
namenski rabi stavb in poselitvi ter analiz
obremenitve s hrupom na stavbah z varovanimi
prostori in v prostoru v skladu z dologili Uredbe o
ocenjevanju in urejanju hrupa v okolju ter analizo
preobremenjenih stavb in prebivalcev v skladu z
dolo€ili Uredbe o mejnih vrednostih kazalcev
hrupa v okolju;

- da karta hrupa omogo¢a neposreden prenos
vseh vhodnih podatkov o virih hrupa (podatki o
prometu in podatki o prostoru) ter vseh izhodnih
podatkov o obremenitvi s hrupom (tockovni in
prostorski izracun, statisticne porazdelitve ter
grafiéni prikazi rezultatov modelnih izracunov) v
okoljski informacijski sistem MO Maribor.

Vsi vhodni in izhodni podatki za cestni promet so
vezani na uradno obc&insko bazo cestnih podatkov (BCP),
ki jo vzdrzuje Prostorsko informacijski center MO Maribor.
Na ta nacin je mogoce podatke o obravnavanih virih hrupa
in obremenitvi s hrupom zaradi njihovega obratovanja
spremljati v krajevnem, vsebinskem in €éasovnem smislu.

Kot izhodiS¢no leto za izdelavo karte hrupa mesta
Maribor je bilo privzeto leto 2006. Za to leto so bile na
republiSki ravni izdelane strateSke karte hrupa, ki
vklju€ujejo tudi nekatere drzavne ceste in Zeleznice na
obmo¢ju mesta Maribor, zato je bilo mozno podatke in
rezultate teh kart neposredno uporabiti v karti hrupa za
mesto Maribor ter tako tudi realno oceniti, kolikSen je
prispevek virov hrupa posameznih upravljavcev k celotni
obremenitvi s hrupom.

2 Pravne podlage

Zakon o varstvu okolja, Ur. list RS &t. 39/06, 70/08.
Zakon predstavlja sploSen okvir za urejanje varstva okolja
pred obremenjevanjem in dolo¢a temeljna nacela varstva
okolja, ukrepe varstva okolja, spremljanje stanja okolja,
zbiranje in posredovanje informacij o stanju okolja in druga
z varstvom okolja povezana vpraSanja.

Uredba o ocenjevanju in urejanju hrupa v okolju,
Ur. list RS §t. 121/04. Uredba prenasSa na podrocju
varstva pred hrupom v na$ pravni red dolocila evropske
direktive 2002/49/EC (EN Direktiva). Direktiva postavlja
enotne kriterije za dolo¢anje obremenitve s hrupom s
kartiranjem. Obveza izdelave karte hrupa je doloCena v 6.
¢lenu Uredbe, zahteve pri njeni izdelavi v prilogi 4 Uredbe.
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Uredba o mejnih vrednostih kazalcev hrupa v okolju,
Ur. list RS §t. 105/05, 34/08.

Uredba dolo¢a v skladu z Direktivo in s Priporocilom
Komisije 2003/613/ES v zvezi z navodili o revidiranih
zacasnih racunskih metodah industrijskega hrupa, hrupa
letaliS¢, hrupa ZelezniSkega in cestnega prometa med
drugim zacasne metode za ocenjevanje kazalcev hrupa,
prilagoditve, ki jih je treba upoStevati za izracun vrednosti
kazalcev hrupa pri uporabi za¢asnih metod za ocenjevanje
kazalcev hrupa. Pomembno pri tem je, da so za
ocenjevanje obremenitve s hrupom za namen Kkartiranja
merodajne le racunske metode.

Pravilnik o prvem ocenjevanju in obratovalnem
monitoringu hrupa za vire hrupa ter o pogojih za njegovo
izvajanje, Ur. list RS &t. 105/08. Pravilnik kot izvedbeni
predpis obeh uredb dolo¢a metodologijo merjenja in
ocenjevanja hrupa, vsebino poroc€ila o ocenjevanju hrupa
in obliko poro¢anja podatkov Ministrstvu.

Pravilnik o zvoéni zaSgiti stavb, Ur. list RS §t. 14/99 in
110/02. Pravilnik dolo¢a zahteve za zvo¢no za3cito stavb,
namenjenih za bivanje in delo ljudi ter mejne vrednosti
kazalcev hrupa v bivalnih in delovnih prostorih. Pravilnik je
pomemben pri nacrtovanju protihrupnih ukrepov na
obmogjih, kjer je okolje kljub ukrepom za zmanjSanje
emisije hrupa na viru in ukrepom za prepre¢evanje Sirjenja
hrupa v njihovo okolico preobremenjeno in so zato
potrebni ukrepi za izboljSanje razmer v varovanih
prostorih.

3 Obmogéja varstva pred hrupom

Uredba o mejnih vrednostih kazalcev hrupa v okolju
dolo¢a znacilnosti varovanih obmocij, mejne in kriticne
vrednosti kazalcev hrupa za celotho obremenitev s
hrupom in mejne vrednosti za razli¢ne vire hrupa glede na
obmocdja varstva pred hrupom. 4. ¢len Uredbe predpisuje
Stiri obmocja varstva pred hrupom:

I. obmogje: I. stopnja varstva pred hrupom za vse
povrSine na mirnem obmocju na prostem, ki potrebujejo
povecano varstvo pred hrupom, razen povrsin na obmocju
prometne infrastrukture, na obmocju gozdov na povrsinah
za izvajanje gozdarskih dejavnosti na obmocju za potrebe
obrambe in na obmo¢&ju za potrebe varstva pred naravnimi
in drugimi nesre¢ami;

Il. obmoéje: Il. stopnja varstva pred hrupom za
naslednje povrSine podrobnejSe namenske rabe prostora,
na katerem ni dopusten noben poseg v okolje, ki je mote&
zaradi povzroCanja hrupa:

- na obmocju druzbene infrastrukture povrSine za

zdravstvo v neposredni  okolici  bolniSnic,
zdraviliS¢ in okrevaliSé,
- na obmoc¢ju stanovanj Cciste stanovanjske

povrSine, stanovanjske povrSine za posebne
namene in povrSine pogitniSkih his,

- na posebnem obmocju, ki je namenjeno povrSini
za turizem;

Ill. obmoéje: lll. stopnja varstva pred hrupom za
naslednje povrSine podrobnejSe namenske rabe prostora,
na katerih je dopusten poseg v okolje, ki je manj mote¢
zaradi povzrocanja hrupa:

- na obmo¢ju stanovanj: sploSne stanovanjske
povrSine in stanovanjske povrdine s kmetijskimi
gospodarstvi,

- na obmodju druzbene infrastrukture: povrSine za

vzgojo, izobraZevanje, Sport, zdravstvo, kulturo,
javno upravo in opravljanje verskih obredov,

- na obmoc¢ju zelenih povrSin: povrSine za
rekreacijo in Sport, parki in pokopaliS¢a,

- na meSanem obmoc¢ju vse osrednje in meSane
povrSine in

- na obmod¢ju vodnih zemljiS¢ vse povrsine razen
povrSin vodne infrastrukture in povrin na mirnem
obmocju na prostem;

IV. obmogje: IV. stopnja varstva pred hrupom za stavbe z
varovanimi prostori na naslednjih povrSinah podrobnejSe
namenske rabe prostora, na katerih ni stavb z varovanimi
prostori in je dopusten poseg v okolje, ki je lahko bolj
mote¢ zaradi povzro€anja hrupa:

- na posebnem obmocju povrSine drugih obmocgij,
ki so namenjene za nakupovalna sredisca,
sejmiS¢a in zabaviS¢ne objekte (npr. avtodrom,
vrtiljiak ali Sportno streliS¢e), in povrSine drugih
podobnih obmodij,

- na obmodju proizvodnih dejavnosti: povrSine za
industrijo, povrSine z objekti za kmetijsko
proizvodnjo in povrSine za proizvodnjo,

- naobmocju prometne infrastrukture vse povrsine,

- na obmocju komunikacijske infrastrukture vse
povrSine,

- na obmocju
povrsine,

- naobmodju okoljske infrastrukture vse povrSine,

- na obmog¢ju vodnih zemljiS¢ vse povrSine vodne
infrastrukture,

- na obmod¢ju mineralnih surovin vse povrSine,
namenjene izkoris€anju mineralnih surovin,

- na obmocju kmetijskih zemljiS¢ vse povrSine,
razen na mirnem obmocju na prostem,

- na obmocju gozdov: vse povrSine za izvajanje
dejavnosti z gozdarskega podro¢ja in vse

povrSine gozda kot zemljiS¢a, razen na mirnem
obmocju na prostem,

- naobmodju za potrebe obrambe

- na obmogju za potrebe varstva pred naravnimi in
drugimi nesrecami.

energetske infrastrukture vse

4 Karta hrupa - stanje

Rezultati kartiranja kazejo, da je na obmocju mesta
Maribor previadujoci vir hrupa cestni promet, celotna
obremenitev s hrupom pa presega kriti€no vrednost
kazalca hrupa za celodnevno izpostavljenost pri 904
stavbah z 12.497 prebivalci, in kriti€no vrednost kazalca
no¢nega hrupa pri 1.300 stavbah s 17.033 prebivalci.
Vecina kritiéno preobremenjenih stavb lezi ob obcinskih
cestah, pomemben delez pa ob cestah v upravljanju
Druzbe za avtoceste RS in ob cestah v upravljanju
Direkcije za ceste RS. Obmoc¢ja s  kriti€no
preobremenjenimi stavbami so po dikciji zakona o varstvu
okolja degradirana in je zanje Vlada Republike Slovenije v
sodelovanju s pristojno ob¢ino dolzna sprejeti in izvesti
sanacijski program.

Ne glede na to so na obmocju mesta obseZne povrsine
in obmocja, na katerih je obremenitev s hrupom v
obstoje€em stanju sorazmerno majhna in izpolnjujejo
pogoje za razvrstitev med mirna obmocja poselitev.

Rezultati kartiranja hrupa so kot informacije javnega
znaCaj vklju¢eni v okoljski informacijski sistem MO
Maribor.
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Slika 1: Grafiéni prikaz rezultatov kartiranja hrupa za vir
cestni in ZelezniSki promet za obdobje dneva, vecera, nodi
ter celodnevna obremenitev (vir: Karta hrupa za obmocje
mesta Maribor, EPI SPEKTRUM, junij 2009)

ZAKLJUCEK

Glede na rezultate karte hrupa, ki kaze, da je prevladujogi
vir hrupa cestni promet, bo potrebno iskati reSitve v
celovitem nacrtovanju in urejanju prometa v neposrednem
sodelovanju s prometno stroko. Potrebno bo izdelati
kriterije za izvedbo ukrepov varstva pred hrupom in
izdelati metodologijo za doloCanje upravi¢enosti in
prioritete njihove izvedbe. Prioritetni vrstni red za
protihrupne ukrepe mora temeljiti na naslednjem
zaporedju: zmanjSevanje emisije hrupa na viru, ukrepi za
prepreCevanje Sirjenja hrupa v okolje, ukrepi za
prepre€evanije Sirjenja hrupa v varovane prostore.
Potrebno bo opredeliti enotna izhodiS¢a za dolocitev
obmogij za izvedbo operativnih programov in na tej osnovi
dolociti ta obmodja, ter ji finan¢no ovrednotiti.

Na podlagi dokumenta »Karta hrupa za obmocja
mesta Maribor, junij 2009.«
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Tlakovne ureditve mestnih prometnih povrsin

1 Uvod

Po sprehodu skozi mesta je v dobi globalizacije in
hitrih  reSitev opaziti, da obcine premalo pozornosti
posveCajo urejenosti, namembnosti in vzdrzevanju
odprtega prostora. Zdi se kot, da je zadeva “usla iz rok”,
kot da smo vsi in hkrati nobeden sooblikovalci javnega
prostora. Prav malo se menimo kak$ne so ulice, s ¢im so
tlakovane, kak3ne robnike imajo, kakSne so uli¢ne svetilke
in ostala urbana oprema. Za trenutek nas zmoti morda
luknja v asfaltu ali privzdignjena granitna kocka ob katero
se slu€ajno spotaknemo. V hitrem tempu obicajni
vsakodnevni peSec pomanjkljivosti sploh ne zazna, bolj
pozoren je turist, ki naklju¢no ali namensko obis¢e na$
kraj.

1.1 PeSci v mestnem srediScu

Promet peScev je najstarejSa oblika prometa. Zaradi
hitrosti ga ni mogole primerjati s sodobnejSimi
transportnimi sredstvi. Je najznacilnejSa oblika transporta
v mestnih sredis¢ih in porabi v primerjavi z ostalimi
transportnimi sredstvi najmanj prostora. PeSalenje je
istoCasno oblika psihofizicne rekreacije, priloznost za
socializacijo posameznikov in  terapevtska oblika
zdravljenja psihoduSevnih  boleznil. Kljub mnogim
prednostim je obravnavanje prometa peScev pri mnogih
strokovnjakih zapostavljeno. Avtorji, ki se ukvarjajo s
problematiko urbanega prometa, peScev ne obravnavajo.
Razlogi za ignoranco so verjetno zato, ker pri obravnavani
skupini ni  problemov z onesnaZenjem, hrupom,
nesre¢ami, ekonomskimi izracuni,.....

Pe$ promet je, v prometnim smislu, skupina prometa z
nizko prioriteto. V mestnih sredis¢ih naj bi ulice in trgi bili
namenjeni izkljuéno pesScem, kjer skupina z nizko prioriteto
dobi status skupine z najviSjo prioriteto. Vse ostale
prometne skupine naj bi bile podrejene reZimu peScev.

1.2 Otrgihin ulicah

To, kar je jasa v gozdu, to je trg v mestu. Enkratni
odnos med odprtim prostorom, stavbami in milim nebom
ustvarja dozivetje, ki ga lahko primerjamo z drugimi
umetnostmi2. NajlepSi trgi zgodovinskih mest so kot
umetniSka slika mesta. Trg je vizualno dolo¢en s svojimi
dimenzijami, dolZino Sirino, razmerjem, na¢inom in smerjo
vstopajoc€ih ulic, oblikami in viSinami okoliskih stavb,
fasadami, lego mikrourbane opreme (klopi, fontan,
spomenikov,...) ter izbiri in poloZzitvi tlakov.

Ulica je v glavnem nastala kot rezultat srednjeveSke
spontanosti in se razsirjala v lijakaste ali nepravilne trge, ki
so se bohotili pred javnimi zgradbami ter za drugimi
skrivala prostrana in zelena dvoris¢a.

V srednjem veku, podobno kot v grski in rimski antiki in
pozneje v renesansi, trgi niso nastajali zgolj iz potrebe po

! Kent A. Robertson, Pedestrian Malls and Skywalks, Ashgate Publishing
Company, Old Post Road brookfield, USA 1994
2 P. Zucker: Town and Square. New York, 1959, str. 1.

prekinitvi enoli¢nih zazidanih kompleksov, da ustvarijo
potrebni zracni in svetlobni prostor; nasprotno, zrasli so iz
izrazite funkcijske potrebe. Vanje se je stekal ves promet,
na njih so se wvrSila trgovanja, javne slovesnosti,
uprizoritve, na njih so se razglasali zakoni. MeS¢ani so
tekmovali, da so ob njih postavljali najlepSe zgradbe, na
njih pa plemenite fontane in spomenike.

Ulica in trg sta postala mesto sre¢evanj in nakljucij.
1.3 Predpisi na slovenskem v 19. Stoletju

Stavbni red, ki ga je leta 1875 izdal Franc Jozef,
razmejuje pristojnost lastnika nepremicnine oz. dolznost
ureditve funkcionalnega zemljiS€a po izgradnji objekta ter
pristojnost urejanja ulic, plo¢nikov v ¢asu vzdrzevanja3.
Lastniku stavbe nalaga, da na straneh svoje hiSe in k njej
spadajocih zagrajenih pritiklin, ki so obrnjene proti javnim
ulicam, na svoje stroSke napravi trotoar (plo¢nik) po
navodilih oblasti.

Vzdrzevanje ploCnika, tlaka, strug, kamnitih izlivov in
mostov je bila dolznost obcCine, katera je imela tudi
dolznost in potrebe primerno urejati in graditi plo¢nike ter
prehode Cez ceste. Iz arhivskih gradiv je zaslediti, da je
oblast strokovno presojala in dosledno izvajala predpis,
budno spremljala urejanje plo¢nikov in skrbela za
vzdrZevanje ulic.

1.4 Tlaki javnih povrSin

Uporaba naravnih kamnov in avtohtonih materialov je
bila v preteklosti odvisna od blizine najdiS¢a, saj je bila
dobava lokalnih kamnov preprostejSa in cenejSa od
dobave uvoZenih. Danes v mestnih jedrih, ulicah, poteh,
prevladujeta asfalt in beton. Zamenjali smo ga za
avtohtona gradiva, ki so sluzila namenu dolga stoletja.
»Kaj botruje izbiri tlakov in zakaj imata beton in asfalt
prednost?«

PRODNIKI

% Stavbni red za vojvodino Krajnsko, 25. Okt. 1875 in
Stavbni red za vojvodino Stajersko, razen poglavja mesta
Gradca. 9. Februar 1875,
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Prodniki so avtohtoni tlak srednjeveSkih mest in
kmeg&kih dvoridé*.So relativno poceni gradivo, ki so ga v
preteklosti pridobivali na obrezjih rek, danes pa kot
odvecno frakcijo v separacijah. Gre za frakcije nad 64mm,
ki se v gradbeniStvu redko uporabljajo.. V Sloveniji
prodnikov za tlakovanje vecjih javnih povrSin skoraj ne
uporabljamo, najvecji argument proti so “Zenski salonar;ji”.

TONALIT

Tonalit oz. pohorski granit sodi med najizrazitejSe
slovenske kamne. Prepoznaven je po belih kalcitnih in
aplitnih Zilah, Sirokih od nekaj milimetrov do 10 ali vec
centimetrov, ki so neenakomerno razporejene po Sivi
zrnasto strukturirani podlagi. Zile lahko potekajo v isti
smeri, lahko se zdruzujejo v zrcalne slike ali pa sledijo
nakljuénemu zaporedju ponavljajo¢ih se vzorcev, ki so
posledica zaporedne obdelave ploS¢, izrezanih iz

posameznega bloka. Omenjene moZnosti se najjasneje
izrazajo v poliranih ali bruSenih tlakih, zato se tonalit
najpogosteje uporablja prav v parterju. Pohorski tonalit je
izredno dekorativen, obenem pa tudi zahteven material in
zaradi teh posebnosti edinstven med svetovno znanimi
kamni®.

Slika 2: Mulda iz re¢nih prodnikov

Uporabnost tonalita je opaziti na vsakem koraku. Naj
so to vhodi pred bankami, gledalis€em, ..., uporablja se za
kamnite tlake, stenske in fasadne obloge, kamnita
stopni§€a in druge izdelke. Najdemo ga na Stevilnih
slovenskih cestah in trgih v obliki graniti kock. Zdaj je
pogostejSa uporaba rezanih, peskanih ali Zganih tonalitnih
plos¢, kocke pa se uporabljajo bolj kot obrobe ali dodatki v
tlaku. Tonalitne kocke so v mestnih jedrih, predvsem ob
stiku stene objekta s tlemi, zamenjale re¢ni prod (macje
glave).

4 Mateja Kav¢i¢, univ. dipl. inz. arh., Zavod za varstvo kulturne dedi$¢ine
Slovenije, Restavratorski center

® http://www.korak.ws/clanki/slovenski-naravni-kamni;

1.5 Ureditve in prenove ulic in trgov

=
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Slika 3: KroZni vzorec tlakovanja iz tonalitnih kock

Iz gradiva, ki je na voljo v arhivih je razbrati, da se
generalne prenove ulic ali trgov izvedejo poredko. Prenovi
ulic botruje zamenjava o0z. izgradnja infrastrukture,
medtem ko se je prenova trgov izvede po dolgih
premislekih in tehtnih odlocitvah.

V preteklosti se je tlakovanje izvajalo s polaganjem v
pesek v obliki razliénih vzorcev polaganja, zapolnjevanje
reg je bilo z bitumensko maso na nacin, ki ga je predpisala
stroka in izvajanje del je potekalo pod strogim nadzorom
oblasti. Ureditve bile naé¢rtovane in budno spremljane s
strani stroke, ob&anov in medijev.

Slika 4: Primerna reSitev?

Ob danasnjih sprehodih skozi mestna in vaska jedra
se lahko vpraSamo »Kam se je izgubilo znanje?« »Kje se
je izgubil nadzor?« »Ali je potrebno, da se spotikamo?«
»Ali obCinske oblasti budno skrbijo nad urejenostjo
odprtega prostora?«

»Kaksni so predpisi, ki dovolijo samovoljno poseganje v
javni prostor z neustreznimi reSitvami?
»Kdaj je zatajil nadzor?«
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Slika 5: Nova pridobitev na Grajskem trgu v Mariboru

Slika 6: Pasti na peScevih povrsinah (desno)

Podoba javnega prostora v mestu je Se vedno odvisna
od znanja, hotenja in kulturne ozavesc¢enosti specialistov
(nadrtovalcev) zaposlenih v mestnih obc&inskih sluzbah in
odnosom le teh do javnega prostora.

1.6 Nacrtovanje in vzdrzevanje javnega prostora

Nacrtovanje in urejanje »javnega prostora« na podlagi
neposrednega opazovanja dogajanja ( Goli¢nikova, 2006),
je predpogoj za izbiro mikrourbane opreme ter finalni
obdelavi tlaka, katerega izbira je pogojena tudi od
mikroklimatskih pogojev. Prednost lokalnih materialov,
pred uvoZenimi, nam kot na dlani ponuja zgodovina.
Nemalo ohranjenih robnikov, tlakov in cestiS¢ v kak$ni
zakotni ulici skozi dolgo zgodovinsko obdobje, prica o
obstojnosti in kvaliteti lokalnega materiala.

V kolikor velja nacelo, da je tlak iz macjih glav za
visoke pete neprimeren, lahko zatrdim, da je ne
vzdrzevani tlak iz granitnih kock, betonskih ploS¢ ali
asfalta Se neprimernejSi. Posledica ne vzdrzevanja
kanalizacijskega padavinskega sistema ter tezkega
prometa se odraza tudi na vecini neurejenih pesc€evih
povrsinah.

Slika 8: Prekinitev vzorca polaganja

Slika 9: olaganje tonalitnih kock v betonsko podlago

NajveCjo pomanjkljivost je zaznati v strokovnem
nadzoru pri polaganju tlakov. V kolikor so se v preteklosti
tlakovci in kocke polagale v pesek, se danes le ti polagajo
v betonsko podlago. Ob prekopih, potrebnih za nove
infrastrukturne priklju¢ke, se enaki ali drugacéni tlakovci
poljubno poloZijo nazaj s tem se izgubijo vzorci tlakovanja
in enotnost urejanja. Predvsem je zaskrbljujo¢ odnos
oblasti do povrSin kjer naj bi peSec imel primarno mesto.
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S primerno obnovo tlakov (Kav€iceva) bi na precej
enostaven nacin lahko javnim prostorom povrnili
ambientalno urejenost saj »Uporaba avtohtonega gradiva
in dodana vrednost z lastno kreativnostjo dvigujejo
kakovost grajenega okolja in bivanja«. Pri tem bi bilo treba
upostevati nekaj nacel, katerih skupno vodilo naj bo
ohranitev znadilnosti domacega okolja ter dvig kakovosti
bivanja, in sicer:

- uporaba avtohtonih gradiv,

- trdnost in varna podlaga,

- hierarhija oblikovanja in dodana vrednost.

Slika 10: Avtohtonost in urejenost

Stopnja obiskovanja in zadrZzevanja na trgih je odvisna
od tega kako dobro je trg povezan z okoliSkim urbanim
sredi$&em®, kar pomeni, da je trg v neposredni povezavi z
glavnimi peS prometnimi ulicami (Syntax space theory sta
razvila Hiller and Hanson leta 1970).

Urbanisticne dokumentacije, izdelane za segmente
starih mestnih jeder, vklju€ujo€ odloke sprejete na
obcinskih in mestnih svetih ter izdelane nate€ajne reSitve
za prenovo trgov, ne vsebujejo dovolj natanénih usmeritev
in doloCitev ureditve tlakovanih povrSin v mestnih
srediscih.

Zaskrbljujoe je, da izdelovalci nate€ajnih reSitev za
(pre)ureditev trgov ne izberejo avtohtonih tlakov in da
natecajnih komisij to ne moti.

R E ST EES SRS T
Slika 11: Nova dodana vrednost tlakovanja

ZaskrbljujoCe je, da ob prenovi trgov pozabimo na prenove
objektov, ki trg obkrozajo. Posledice voznje gradbene
mehanizacije bodo pustile uniCujoCe posledice, na
vsakem, Se tako skrbno prenovljenem trgu. Le so€asna

6 Nick Corbett, Revival in the Squere, Riba Entreprises, 2004

prenova lahko zagotavlja urejenost trga za daljSe obdobje.
Glede na to, da je trg »dnevna soba« mesta, si tlak, kot
parket dnevne sobe podrobnejSe obravnave vsekakor
zasluzi.

2 ZAKLJUCEK

Urejanje  javnega odprtega prostora zahteva
kompleksni pristop, ki se ga zaveda le malo Zupanov. Pri
urejanju javnih povrSin bi pozornost (tudi glede izbire
tlakov) morala biti usmerjena na odnos med uporabnikom
in prostorom, med zgodovino in prihodnostjo, med
trajnostjo in zaCasnostjo in s tem tudi med nacrtovanjem in
projektiranjem. Izbira materialov in pravilno
dimenzioniranje glede na dinami¢ne obremenitve ni zgolj
moda. Odprti prostor potrebuje celostno obravnavo,
reSitve morajo biti celovite in (dolgo)trajne.

Slika 12: Hierarhija avtohtonosti pred funkcionalnostjo

V Mariboru se pred dogodkom Prestolnica kulture
2012 nadrtujejo izgradnje objektov, prenove trgov,
premescanja spomenikov in druge ureditve javnega
urbanega prostora. Trenutno sta javnosti (poleg »sporne«
reSitve prenove SlomSkovega trga in prenove ter
preimenovanja Trga Borisa Kraigherja v trg Leona Stuklja
v preteklosti), ponujene nateCajne reSitve prenove
RotovsSkega ter Glavnega trga. Prenova Trga svobode in
prestavitev spomenika NOB je poseganje v zgodovino
doloCenega obdobja, ki ga dogodek, trajajo¢ eno leto ne
sme in ne more zasenciti.

Rezultat zanemarjanja  zgodovine, avtohtonih
materialov in utripa vsakdanjega Zivljenja v mestu prinasa
»instant« reSitve, ki se v prostoru ne obnesejo. Slabe in
dobre izvedbe ostanejo mestu, tudi ko Zupanov in
dogodkov Ze dolgo ni vec.
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Varnost prometa v mestnem sredisScu

POVZETEK

Uspesno vodenje prometa v mestnem sredi$c¢u, kot naloga obcinskih pristojnih sluzb, se odraza v varnosti peScev.
PeScem, kot najbolj ogroZeni skupini udeleZzencev v cestnem prometu, je treba v mestnem srediséu zagotoviti varnost

ter istoCasno uskladiti funkcijo drugih udeleZencev v prometu in prebivalcev ter zaposlenih (oskrba, ciséenje,
prebivanje, ...) v mestnih sredisc¢ih. Nacionalni program varnosti cestnega prometa v Republiki Sloveniji je med glavnimi

cilji izpostavil prav izboljSanje prometne varnosti peScev.

1 Uvod

V mestnem srediS¢u t.i. pe$ coni mesta se krizajo poti
mnogim uprabnikom: peScem, kolesarjem in ostalim
dvokolesnikom, osebnim vozilom (varovanje objektov,
dostava poste ...), tovornim vozilom (smetarji, gradbenim
vozilom v primeru gradnje ali obnove objektov, dostava).

Naclrtovalci javnega mestnega prostora, ki je
prvenstveno namenjen peScem, mnogokrat pozabijo na
varnost uporabnikov, predvsem otrok in starejSih. Zaradi
omejene Sirine uporabnega prostora med objekti v
mestnih jedrih, je omejen tudi razpoloZljiv prostor za
vodenje prometa vseh udeleZencev. Znotraj mestnega
jedra naj ne bi bilo prometnih znakov, semaforjev in
oznacenih prometnih pasov ter prehodov za peSce.
Prostor je potrebno oblikovati funkcijsko in oblikovno
sprejemljivo, upoStevajo€  etnoloske, umetnostno
zgodovinske, arhitekturne strokovne pogoje varuhov
kulturne dedi8Cine ter potrebe peSCev vseh kategorij in
gibalno oviranih oseb na invalidskih vozickih.

Glede na vse ve¢ konfliktnih situacij v pe$ coni v kateri
so bili ogroZeni peSci smo se v dogovoru z ob¢ino Maribor
odlogili, da izvedemo potrebne meritve in na bazi meritev
ter analize meritev ugotavljali konfliktne situacije in
predlagali reSitve.

Istoasno smo podali predloge za vodenje peScev in
ostalih motoriziranih ali nemotoriziranih udeleZzencev na
omejenem prostoru v smislu iskanja ¢immanj moznih
konfliktnih situacij interakcije peSec — drugi udeleZenec
znotraj ozkega prostora mestne ulice v mestnem srediSc¢u.
NaSa raziskava se je nanaSala tudi na cCasovno
komponento. Definirali smo obdobje dneva, kadar je
moznost za konflikino situacijo najvecje in podali odgovor
na moznosti prilagajanja kolesarjev in drugih udelezencev.
V okviru varnosti smo ugotovili boljSe reSitve odnosov
udeleZencev v pes conah.

2 PesSci v mestnem srediScu

Promet peScev je najstarejSa oblika prometa. Zaradi
hitrosti ga ni mogoCe primerjati s sodobnejSimi
transportnimi sredstvi. V mestnih srediscih naj bi ulice in
trgi bili namenjeni izklju¢no peScem, kjer skupina z nizko
prioriteto dobi status skupine z najviSjo prioriteto. Vse
ostale prometne skupine naj bi bile podrejene rezimu
pescev. Analize toka peScev obi¢ajno temeljijo na pomenu
oziroma na povprecju hitrosti posamezne skupine pescev.
Znotraj vsake skupine so lahko v toku velike
karakteristicne razlike, zato peSce lahko razdelimo glede
na: namen potovanja, starost peScev in ostale dejavnike.

Spoed (mis)

Temeljni odnos med hitrostjo, gostoto in obsegom toka
pescev je analogen voznemu toku (slika 1).
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Slika 1: Na levem grafu je prikazan odnos med hitrostjo in
gostoto, desno je prikazan graf razmerja med hitrostjo
pescev in tokom peScev

Potrebne povrSine za peSce

Za neovirano gibanje pescev in kolesarjev in potrebnih
povrSinah , ki se upoStevajo pri nacrtovanju povrSin se
uporabljajo normativi, prikazani na sliki 2.
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Slika 2: Normativi za nacrtovanje povrsin za kolesarje
in peSce

Zaradi omejenega prostora v mestnih srediscih,
posebej zaradi Sirjenja »vrtov« v poletnem ¢asu na
nekaterih ulicah potrebne Sirine ne moremo zagotoviti,
torej ne moremo isto€asno zagotoviti tudi varnega vodenja
dveh kategorij prometa.

Pesci so zrtve nesre€ v pes coni zaradi neustreznega
ravnanja voznikov, svojih napak in neustreznih povrsin za
peSce. Med peSci so najbolj ogroZzeni starejSi nad 65 let
starosti ter otroci do 15. leta starosti. PeSci se pocutijo
ogrozene, ne samo zaradi vozil, tudi zaradi kolesarjev na
pesScevih povrSinah (obmocje za peSce), prav tako so
kolesarji dostikrat tisti, ki ogrozajo peSca na obmocju za
pesce saj se Cezenj vozijo, ne da bi sestopili in potiskali
kolo.

RAZISKAVA - Promet V MESTNEM SREDISCU

Regulacija prometa v mestnem srediS€u urejajo
obcinske oblasti s predpisi in odloki. Raziskovalno delo je
potekalo v ozZjem sredis€u mesta Maribor. Kakovostne
meritve toka peScev so podobne tistim, ki se uporabljajo
za tok vozil. Tako kot svoboda izbiranja hitrosti kot tudi
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prehitevanje ostalih. Ostale meritve se nanaSajo
specificno na tok peScev, vkljuéno z moznostjo preckati
tok peScev, hoja v nasprotni smeri tekoCega toka,
manevriranje brez konfliktnih tock pescev
(sreCevanje...brez dotika), spreminjanje hitrosti toka

2.1 Regulacija prometa

Pes cona v Mariboru se je do danes razvijala podobno
kot primerljive pe$ cone v podobnih mestih ter da je v tem
¢asu cona pridobila na arhitektonski plati, saj je
opremljena in se pretezno uporablja po meri prebivalcev in
obiskovalcev mesta. V mestni odredbi o dolo€itvi posebnih
prometnih povrSin za peSce ter peSce in kolesarje (pe$
cona) je bilo dolo&eno obmocje pes cone. Gre za gostinski
in trgovski del mesta v oZjem mestnem sredisCu, z
dejavnostmi, ki oZivljajo mestno jedro v kombinaciji z
ostalimi mestnimi in kulturnimi prireditvami. Na obmocju za
peSce smo prica v€asih zelo gostemu prometu, kljub
veljavnim omejitvam in prepovedim. Dostava na obmocju
za peSce je omejena na jutranji ¢as med 5. in 9. uro ter
zvec€er med 20. in 22. uro. Omejitev vstopa na podrocje za
peSce v dostavnem ¢€asu velja tudi za stanovalce

mestnega jedra in uporabnike poslovnih prostorov, ¢e
nimajo zagotovljenega parkirnega mesta ali garaze na tem
obmodju.

Slika 2. Povrsine za peSce in kolesarje z obmocjem
starega mestnega jedra

2.2 Stetje prometa

Za potrebe meritev smo izdelali posebni obrazec za
izvajanje meritev, ter opremili izvajalce meritev s
potrebnimi pripomocki, pred tem smo izvedli izobrazevanje
na kakSen nacin bodo izvedene meritve in na katerem
mestu.

Po zaklju¢ku meritev smo izvedli statisticno obdelavo
rezultatov, ter izdelali analizo stanja in predlagali mozne
reSitve.

Opravili smo statisticno Stetje prometa in dinami¢no
Izvajali smo Stetja v €asu, ko je ocenjeni dnevni promet na
obmocju Stetja prometa priblizno enak povpre¢nemu
lethemu dnevnemu prometu.

V nasSem konkretnem primeru smo zajemali podatke v
coni za peSce. To obmocje je namenjeno peScem — zato
smo za izraCun homogenosti prometnega toka vzeli kot
merodajno enoto pesSca, z enotno vrednostjo 1. Tok
ostalih udelezencev v tem obmocju ne bi smel presegati
hitrosti peSca, kar pomeni, da se morajo kolesa in osebna
vozila, ki uporabljajo te povrSine gibati, voziti z
maksimalno hitrostjo 1.3 m/s.

Ro¢no Stetje prometa je potekalo po naslednjih
terminih:

Od 7:00 do 10.00 in 13.00 do 16.00. Meritve so se

Slika 4. Stevna in vstopna mesta
Legenda:

smwan pedci ..

(@] stevna mesta

pesel in kolesarji obmoéje starega mestnega jedra
Oznacbe s trikotniki pa predstavljajo vstopna mesta kjer
lahko v mestno jedro, ki je namenjeno umirjenemu - pes
prometu, vstopi$ tudi z motornim vozilom.

Na sliki 5 so prikazana Stevna mesta v Mariboru.

>

Slika 5: Stevna mesta

3 Rezultati Stetja

Analize Stevnih podatkov v obliki standardnih izpisov:
obremenitve, urne obremenitve, analiza zavijalcev,
histogram nihanja prometa v pe$ coni po smereh, diagram
prometnih obremenitev, maksimalna urna obremenitev v

maksimalna urna obremenitev skupaj, faktor urne konice.

V tabelah smo prikazali Stevilo prometnih subjektov
(osebna vozila, motorji, tovorna vozila, kolesarji, pesci), ki
so peljala iz razli¢nih smeri. Podatke smo tudi spremenili v
homogeni prometni tok na intervalu 15 minut (
EOV/15min) s pomocjo naslednje enacbe:

EOV = nioio % ki + Npesec X ky + Nmotor X k3 + Navto X ks +
Niov. X Ks [EOV/15min] (1)

‘ vstopna mesta motornega prometa
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Slika 6: Rezultati Stetia za eno Stevno mesto v
popoldanskem Stetju

Rezultati Stetja so analizirani in podani v razlicnih
grafih in tabelah (slika 6).

Ena od tez je bila pred zacetkom meritev, da kolesarji
peliejo prehitro in da ogroZajo peSce v peS coni mesta
Maribor. Meritve so pokazale: hitrost kolesarjev - skupno
40% vseh koles v jutranjem in popoldanskem Stetju je bila
zadovoljivo hitra in ni ogrozala peScev niti ostalih
udelezencev v pe$S prometu. Ostali kolesarji ( 60 %) so
zaradi svoje neprimerno velike hitrosti ogrozali ostale
udeleZence v prometu, najbolj starejSe osebe in otroke.
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dosezZejo konico v istem C€asu in v isti smeri s tem so
mozni konflikti posebej upoStevaje ozke ulice in dokaj
visoko povpreéno hitrost kolesarjev katera je ponavadi
viSja od dovoljene.

4  Predlog reSitve

Ob gostoti peScev, kot jo vsakodnevno sre€amo v
mestnem srediS€u Maribora ter ob obstoje¢em precnem
profilu ulic bi za lo€eno vodenje peScev in ostalih
prometnih kategorij potrebovali ulice s pre¢nim profilom
minimalne Sirine 9 m. Ker mestno sredis¢a takega profila
ne zagotavlja je edina reSitev vzpostaviti sistem, ki
peScem dodeli status skupine z najvisjo prioriteto in se vse
ostale prometne skupine podredi reZimu peScev. Vse
ostale kategorije, vklju¢no s kolesarji, se obravnavajo kot
skupine z niZjo prioriteto in se peScem podredijo. Tudi v
primeru ¢asovne razdelitev prostora, ki pomeni dolo¢eno
¢asovno obdobje samo za pesce in dolo¢eno za skupno
vodenje se konfliktnim situacijam ne izognemo. S predpisi
in odloki lahko definiramo pravila obnaSanja prometnih
udeleZzencev v mestnem srediS¢u. Mestno srediSce
opremimo z ustrezno prometno signalizacijo ter
vzpostavimo sistem vzgoje in izobraZevanja ter kontrole.

Na podlagi narejene analize v mestnem sredidCu
Maribora lahko ugotovimo naslednje: kljub sprejetim
odlokom ni ustrezne prometne signalizacije (prepoved za
kolesarje, omejitve hitrosti,..), promet osebnih vozil
(dostava, osebni promet) ne poteka v celoti po zapisanem
urniku.

Pri posegih v prostor je potrebno zagotavljati pogoje za
optimalno delovanje pe$ cone in pe$ povrSin v mestu z
ustreznejSim urejanjem, opremljanjem in vzdrZzevanjem
pesceve infrastrukture s ciliem spodbujanja in olajSevanja
pogojev peSacenja.

Na obstojeCih peSc€evih povrSinah je potrebno s
stalnimi vzdrzevalnimi aktivhostmi zagotavljati ¢im boljSe
pogoje za varno, prijetno in udobno hojo za hitro in
ucinkovito doseganje Zelenih potovalnih ciljev.

Na najbolj frekvenénih pe$ potezah pred pe$ cono in v
sami peS coni je potrebno pesCeve povrSine ustrezno
fizi€no zas¢ititi pred vozili (onemogociti voznjo, parkiranje,
dostavo omejiti na zgodnji jutranji ¢as).

Posebno pozornost je treba usmeriti ha ukrepe za
varovanje otrok, starejSih in invalidov na pes$ poteh in pes
prehodih ¢ez vozis€a na meji peS cone, tudi z izvedbo
razliénih dodatnih prometno tehni¢nih ali urbanisti¢nih
reSitev za umirjanje hitrosti vozil v mestnem motornem
prometu.

Zagotavljati je potrebno Se boljSe pogoje za peSacenje
in odmor v starem mestnem jedru (urejanje obmocij za
pesSce ), na mestnih trgih, skozi urejene parke, ob reki
Dravi, na zanimivih mestnih turistiCnih poteh.

Pri urejanju pe$S cone je potrebno urediti: hiter in
udoben prevoz z MJP med posameznimi conami za pesce
in krajem stanovanja; kratke, udobne in varne dostope iz
peS cone do postajalis¢ MJP; zadostno Stevilo parkirnih
mest ob zunanjem robu cone za peSce; nemoteco in
¢asovno urejeno dostavo blaga v trgovine in lokale v
peScevi coni; dostop vozilom javne higiene (odvoz smeti,
pranje pohodnih povrSin) v doloCenem c&asu ter dober
dostop urgentnim vozilom do vseh objektov v coni za
pesce.

Izpostaviti je  potrebno  naslednje  probleme:
nekonzistentnost obcinskih odredb, ki pod dolocenimi
pogoji dopuSCajo vstop v peS cono kadarkoli (pod
dolo€enimi pogoji); neustrezni nadzor nad izvajanjem
odredb, posledica je veckrat neustrezna raba pescevih
povrSin - prometna varnost in neustrezno rabo izkljuéno
peScem namenjenih povrSin (parkiranje).
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5 Zakljucek

ReSevanje razlienih prometnih tokov na omejenem
prostoru je problem, kateremu se posve€a premalo
pozornosti. S prometom peScev, kot skupini z nizko
prioriteto se prometni strokovnjaki ve€¢inoma ne ukvarjajo,
urbanisti se ukvarjajo z oblikovnimi komponentami in
reSevanjem odpravljanja preprek in nepremagljivih ovir
gibalno oviranih oseb.

V mestnih sredis¢ih, kjer zasledimo vse prometne
uporabnike je konfliktnih situacij veliko. Ustrezne resitve ni
mogoCe podati enoznaéno ker so odvisne od vsake
situacije posebej. Podali smo predloge za vodenje peScev
in ostalih motoriziranih ali nemotoriziranih udeleZzencev na
omejenem prostoru pes cone v Mariboru v smislu iskanja
¢immanj moznih konfliktnih situacij interakcije peSec —
drugi udeleZenec znotraj ozkega prostora mestne ulice v
mestnem sredi$¢u. Definirali smo obdobje dneva, kadar je
moznost za konfliktno situacijo najvecja in podali odgovor
na moznosti prilagajanja kolesarjev in drugih udelezencev.
V okviru varnosti smo ugotovili boljSe reSitve za
udeleZence in njihovih odnosov v pe$ conah.
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