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6 do 10-pasovni avtocestni obro€ in razsiritev mestnih
vpadnic ali sodoben javni potniski promet?

junij 2011
Uvod

Po naro€ilu druzbe DARS je bila Ze v letu 2009 izdelana $tudija , ki
nacrtuje razSiritev ljubljanskega avtocestnega obro¢a in njegovih
prikljuénih avtocestnih krakov na 6 do 10 pasov ter preureditev
vecine vseh avtocestnih priklju¢kov, vkljuéno z rusitvijo nadvozov,
nekaterih starih manj kot 15 let. Studija predstavlja okvirmi program
izvajanja projektov in je izdelana v natancnosti idejne zasnove.

Investicijo v Siritev obvoznice po cenah iz aprila 2009 Studija oceni
na slabih 800 milijonov EUR. Isto¢asno Mestna obcina Ljubljana (v
nadaljevanju MOL) nacrtuje razsiritev vpadnic, kar pomeni dodatna
investicija v visini priblizno 700 milijonov EUR.

Ceprav gre tako po vrednosti kot po pomenu za velik drzavni
projekt, je Studija doslej dozivela predstavitve le v razmeroma ozki
strokovni javnosti. Siritev ljubljanskega avtocestnega obro¢a
zaenkrat ni vklju¢ena v Nacionalni program za izgradnjo avtocest,
ki je edina podlaga za drzavne investicije v avtoceste, zato lahko
Studijo razumemo predvsem kot podlago za $e eno dopolnitev
nacionalnega programa z dodatnimi investicijami v ceste, ki so
zadnjih 20 let Ze tako predstavljale ve¢ kot 90 % vseh investicij v
promet. Pri tem je nenavadno, da Studije ni narocilo Ministrstvo za
promet, ki sicer skrbi za razvoj drzavne prometne infrastrukture in
celovito upravljanje prometnega sistema, ampak DARS.

Koallicija za trajnostno prometno politiko v nadaljevanju predstavlja
strokovni odziv na omenjeno Studijo.

Stanje mobilnosti v Ljubljani in regiji

Delez osebnega prometa nara3¢a

Ljubljana se kljub trajnostno naravnanim ciliem ob¢ine oddaljuje od
ciliev trajnostne mobilnosti, uporaba javnega prevoza in hoje sta
drasti¢no padli na radun povegane uporabe osebnega avtomobila.

Iz spodnjega prikaza je razvidno, da so v Ljubljani vsi trajnostni
nacini potovanj v zadnjih dveh desetletjih precej nazadovali ali pa

stagnirajo (kolesarjenje). Vedno ve¢ potovanj se opravi z osebnimi
avtomobili, kar ima za neizogibne posledice hrup, onesnazen zrak,
zastoje v mestnem prometu, znizano kvaliteto bivanja v mestu in
neprestane zahteve po gradnjah novih cest in parkiri¢ v centru
mesta.
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Poleg tega je viden tudi velik upad uporabnikov LPP. Ta je leta
1986 prepeljal skoraj 160 milijonov potnikov, leta 2008 pa je
prepeljal le e 84,4 milijonov potnikov. Javni promet ni konkurecen,
ni obravnavan prednostno in je investicijsko podhranjen.

Prometne emisije

V/ Sloveniji promet povzro¢a 26 % emisij toplogrednih plinov.
Glavnina teh emisij odpade na cestni promet in od tega skoraj 40
% emisij CO2, ki nastajajo zaradi prometa, povzro¢a raba
avtomobilov v mestih . Izpusti toplogrednih plinov iz prometa so se
v dvajsetih letih skoraj potrojile, medtem ko so emisije iz drugih
virov stagnirale ali upadle.

Stalis¢e Koalicije za trajnostno prometno politiko do nacrtov za Siritev ljubljanske obvoznice in Siritve mestnih vpadnic
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Po direktivi EU je lahko dnevna meja vrednosti koncentracije
prasnih delcev iz prometa presezena najve¢ 35-krat, v Ljubljani je
bila koncentracija presezena 50-krat leta 2006, 48-krat leta 2007,
37-krat leta 2008 in 30-krat leta 2009.

Vpliv na zdravje

Onesnazen zrak povzro€a plju¢ne in sréno-zilne bolezni ter vodi k
prezgodniji umrljivosti bolnikov, Zivijenje v takSnem okolju pa ima
posledice tudi za sicer zdrave ljudi.

Na ljubljanskem In&titutu za varovanje zdravja so ugotovili, da so
prebivalci v 75-metrskem pasu ob prometnih cestah Se posebno
izpostavljeni tveganju. Izracunali so, da v taknih pasovih v
Ljubljani zivi 10.000 otrok in mladostnikov, starih do 18 let,
tveganje, da zbolijo za astmo, pa je pri njih kar 50 % vecje kot pri
tistih, ki Zivijo ve€ kot 300 metrov stran od ceste. Vsako leto tako
zaradi zivljenja ob cesti zboli za astmo 250 otrok

Prekomeren hrup

Zaradi prevelikega motornega prometa je 65 % mesta
izpostavljeno prevelikemu hrupu, ta delez se s trendom porasti
osebnega prometa Se stopnjuje.

Nara$¢ajo dnevne migracije

Suburbanizacija in netrajnostne Zivljenjske navade in slabo
razvitega javnega prometa pomenijo dodatne vsakodnevne
prometne tokove v Ljubljano. Slovenija je na Cetrtem mestu med
drzavami €lanicami EU po delezu osebnega potnisSkega prometa
(16 % druzinskega dohodka).

Analiza Studije z vidika trajnostne
mobilnosti v Ljubljani in regiji

Za pravilno ocenjevanje rezultatov Studije je potrebno opozoriti na
teoretska izhodidCa, na katerih Studija temelji. Na podrodju
prometnega nacrtovanja lo¢imo dva pristopa:

V prvem se najprej oceni bodoCe prometno povpraSevanje in nato
dolodi prometno infrastrukturo ustrezne zmogljivosti. Drugi pristop
izhaja iz izku3nje, da v mestnih okoljih preprosto ni dovolj prostora
za zagotavljanje zadostnih zmogljivosti za individualni motorni
promet. Zato je v drugem pristopu v ospredju vprasanje, kako z
ukrepi usmerjati povpra$evanje po prometu, da bodo razpoloZljive
cestne povrsine bolj u€inkovito izrabljene.

Studija sicer na razli¢nih mestih omenja, da je do leta 2030
potrebno zagotoviti ustrezen javni promet na mestnih vpadnicah in
tako zagotoviti bolj uCinkovito izrabo obstojecih cestnih povrsin,
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vendar je z izbranim metodolo$kim orodjem omejena na prvi
pristop. Ker promet na AC obroCu, posebej tranzitni tovorni
promet, hitro nara3¢a, se ponuja zakljucek, da je potrebno najprej
AC obro¢ razsiriti.

V tej logiki neprekinjenega vlaganja javnih sredstev v cestno
infrastrukturo izgublja potnike javni promet, ki deli cestne povrsine
z individualnim prometom in zaradi prometnih zgostitev dosega
vedno nizje potovalne hitrosti, manjSo zanesljivost potovalnih
¢asov in prakticno - nezanesljivost voznih redov in s tem nizjo
kakovost javnega potnikega prometa. Stevilni raziskovalci
ugotavljajo, da nove cestne zmogljivosti praviloma v kratkem
presezejo novo prometno povpradevanje in pospesujejo disperzno
poselitev, kot odpravljajo prometne zgostitve.

Nova generacija prometnih modelov temelji na teoriji sistema
dejavnosti (activity-based model). Potovanja so posledice
dejavnosti, ki jih v doloCenem zaporedju opravlja posamezni
prometni udelezenec v konkretnem ¢asu in prostoru.

Predlogi ukrepov Evropske komisije na strani prometnega
povpraSevanja (Transport Demand Management)

- Spodbujanje hoje in kolesarjenja.

- Zmanj3anje Stevila avtomobilov s solastnistvom avtomobilov (car
sharing) in s souporabo (car pooling).

- Zmanj8anje prometnih tokov s poglabljanjem informacijske
tehnologije, npr. delom in nakupovanjem na daljavo.

- Ustrezna politika mirujo€ega prometa. Parkirnine kot pomemben
ekonomski instrument regulacije prometnega povpraSevanja, npr.
brezplacno parkiranje na P&R conah in visoke parkirnine v
srediS¢u mesta.

- Zgostitveni prispevki (congestion charge), ki so v nekaterih
mestih (London, Stockholm) bistveno zmanj$ali povprasevanje po
potovanijih v center mesta z individualnim prevozom.

-Ukrepi, ki se lahko sprejmejo pred nastankom posameznega
potovanja (mobility management) pri vecjih zaposlovalcih
zasebnega sektorja in pri javnih ustanovah.

- UCinkovita logistika v mestih. VV povprecju je kar 40 % vozil, ki
niso potnidka, povezanih s storitvami. S poenotenjem distribucije v
mestih preko konsolidacijskih centrov je mozno $tevilo teh
vozil/voZenj bistveno zmanj3ati.

Stalisce Koalicije za trajnostno prometno politiko do nacrtov za Siritev ljubljanske obvoznice in Siritve mestnih vpadnic
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- Skupinski promet, ki mora biti po hitrosti potovanj in udobju
primerljiv avtomobilom.

- Hitri avtobusni prevoz (BRT), ki je alternativa tramvaju in
podzemni in je cenej$a resitev. BRT poteka po lo€enem koridorju s
postajalis¢i, ki so podobna podzemnim Zeleznicam in omogocajo
potnikom vstopanje in izstopanje na vseh vratih.

Za uCinkovito upravljanje so izrednega pomena ukrepi, ki jih
ponujajo inteligentni prevozni sistemi (ITS). Spremljanje in
obdelava prometnih podatkov omogoga dinamiéno upravljanje z
razpolozljivo infrastrukturo. Z ITS je mozno z dinami¢nim
upravljanjem infrastrukture povecati njeno zmogljivost. Z ITS se
povecajo tudi moznosti zaraCunavanja zgostitvenih prispevkov, ki
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je u€inkovit mehanizem upravljanja s prometnim povprasevanjem.

Kdaj je upravieno povecati zmogljivosti obstojeCe prometne
infrastrukture?

Pred odlo€itvijo za investicijo v prometno infrastrukturo je potrebno
najprej preuciti u¢inke ukrepov upravljanja s prometnim
povpraSevanjem (TDM) po naslednjem zaporedju:

1. ukrepi, ki vplivajo na prometno povpraSevanje in izbor
prometnega nacina,

2. ukrepi, ki povec€ajo ucinkovitost izrabe obstojeega cestnega
omrezja,

3. ukrepi za fiziéne izboljSave na obstojeCem cestnem omreZju in
4. nalozbe v nove cestne zmogljivosti ali veje rekonstrukcije.

Nova prometna paradigma — trajnostna
mobilnost

Vzroki za poveCanje avtomobilskih prevozov je povecanje
privlaénosti voznje z avtom zaradi pove¢ane zmogljivosti cest.

Nova prometna paradigma nima ve¢ cilja slediti naras¢anju
povpraSevanja po osebnem prevozu, kateremu je v preteklosti
sledilo prilagajanje ponudbe (povecanje cestne prepustnosti za
osebna vozila, povecanje cestne infrastrukture, gradnja novih
parkirnih kapacitet). Ukrepi morajo danes s ponudbo vplivati na

izbiro prometnega sredstva (demand management), tako da se
poveca atraktivnost hoje, kolesarjenja in javnega prometa, in na
drugi strani ne povecuje atraktivnost uporabe osebnega
avtomobila.

Kaj se lahko naucimo iz primerov
dobrih praks evropskih mest?

1 Temeljinega pomena je zgodnje vkljuéevanje deleznikov in
prebivalcev. Do nove kulture mobilnosti v mestih ne moremo mimo

Stalis¢e Koalicije za trajnostno prometno politiko do nacrtov za Siritev ljubljanske obvoznice in Siritve mestnih vpadnic
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javnosti in brez jasne strategije narociti Studije o razSiritvi AC
obroca.

2 Predhodno je potrebno razviti institucionalno organiziraniost, ki
vklju€uje vse ravni odlogevalcev o trajnostni mobilnosti.

Za trajnostno mobilnost je kljuénega pomena, da se vse
pomembne odlo€itve o mobilnosti urbane regije in prostorski
razmestitvi prebivalcev in dejavnosti (prostorsko nacrtovanje)
sprejemajo v enotnem organu.

3 Trajnostno mobilnost je lazje doseci v kompaktnih mestih, ki so
primernejSa za skupinski prevoz, kolesarjenje in hojo. Izogibati se
moramo razprseni poselitvi.

4 Zagotoviti je potrebno enostavno prehajanije iz enega sistema na
drugega (somodalnost), na zakljuénih postajah posamezne linije
so parkiris¢a (P&R in B&R). Prehajanje iz enega sistema prevoza
na drugega je olajSano z enotno kartico in preglednimi voznimi
redi.

5 Individualni avtomobilski prevoz mora biti podrejen skupinskemu
in je omejen z ekonomskimi instrumenti, npr. visoke cene parkirnin
v centru mesta. V nekaterih mestih pa so voznje z avtomobili
obremenjene z zgostitvenimi prispevki (congestion charges), kar
dodatno stimulira uporabo skupinskega prevoza, kolesarjenje in
hojo.

6 Za potovanja do pet km dolZine je kolo nejprimernejSe in
najhitrejSe prevozno sredstvo v mestih. Predpogoj je ustrezna
infrastruktura.

7 Prebivalci se morajo prepoznati v vrednotah nove kulture
mobilnosti. Zato je poleg vseh navedenih ukrepov potrebno stalno
informiranje in izobraZevanje vseh udeleZencev v prometu.
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Zakljucek

Obstaja cenej$a alternativa

Nacrtovane Siritve obvoznice in gradnje novih cest za izbolj$anje
dostopa do Ljubljane bodo mesto in njegovo okolico $e bolj
obremenile z zdravju Skodljivimi izpusti plinov in delcev, poslab3ale
prometne razmere v mestu ter zahtevale drage Siritve mestnih
vpadnic in gradnjo novih parkirnih povrsin v mestu. Po grobih, a
konzervativnih ocenah bi bila vsota vseh potrebnih investicij za
izboljSanje avtomobilskega prometa v okolici mesta in v mestu
med 2 in 2,5 milijardami EUR, kar je med Cetrtino in tretjino zneska
izgradnje avtocestnega kriza v Sloveniji. Ob tem Se niso bile
narejene nobene primerjalne Studije koliko bi bilo mogoce
obremenitve tranzitnega tovornega prometa in dnevnih migracij v
mesto z osebnimi avtomobili zmanj$ati, v primeru, da bi se s
primerljivimi finanénimi vloZzki izboljSala Zelezniska infrastruktura in
javni potniski promet v regiji v navezavi z izboljSanjem moznosti za
kombinirano rabo osebnih avtomobilov in koles.

Zahtevamo alternativne Studije

Kot davkoplagevalci, ki jih skrbi u€inkovitost rabe javnih sredstev
ter kot do okolja odgovorni drzavljani nasprotujemo vsem posegom
Siritve avtocestnega obro¢a okoli mesta, Siritvi mestnih vpadnic in
izgradnji novih cest za dostop do mesta, dokler ne bodo izdelane
in javno obravavane $tudije, ki bodo z vidika mobilnosti in vplivov
na okolje omogodile primerjavo ucinkov investicij v projekte Sirjenja
(avto)cestnega omrezja v regiji in mestu na eni ter investicij v
posodobitev ZelezniSke infrastrukture, sistema javnega potniskega
prometa z navezavo na kombinirano rabo prometnih sredstev
(intermodalnost).

(Ne)vkljuCevanje druzbe v razpravo

Avtorji Studije o Siritvi cest ugotavljajo, da je «odlo€itev o prihodnji
zasnovi ljubljanskega prometnega sistema strokovno prometno-
urbanistiéno in ne ideolosko vprasanje«. Strinjamo se, da je izbor
in vrednotenje konkretnih reSitev eminentno strokovno vpraSanje,
ki zahteva primerno usposobljene strokovnjake. Zelimo pa
opozoriti, da odlo€itev o Siritvi avtocestnega obroca in mestnih
vpadnic, ni samo strokovno vpraSanje, ampak tudi druzbeno, o
katerem morajo imeti moZnosti razpravljati vsi delezniki in
prebivalci, ki bodo prispevali svoj deleZ kot davkoplacevalci.
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Gospodarska rast, ki temelji na Cistem okolju in kakovostnem
Zivlienju

Tudi ne gre samo za promet, ampak za kakovost Zivljenja in javno
zdravje. Danes zahteva po kakovosti Zivljenja ni dodatek, ampak
pogoj za gospodarsko rast. Pomembna komparativna prednost
Ljubljane v SirSi regiji so moZnosti razvoja tehnolodko intenzivnih
dejavnosti, ki lahko ponudijo proizvode z visoko dodano vrednostjo
in kvalitetna delovna mesta. Pogoji za pritegnitev takih dejavnosti
pa je kakovostno Zivljenjsko okolje. Javni potniski promet na
lastnem voziSCu je torej za Ljubljano in regijo najugodnej$a (win-
win) reSitev, ki zagotavlja zdravo okolje in gospodarsko rast.
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