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SEZNAM KRATIC

EPOMM: Evropska platforma za upravljanje mobilnosti (angl. European Platform on

Mobility Management)
EU: Evropska Unija
MAX: Raziskovalni projekt v programu EU, ki oznacuje uspesne kampanje potovalnega

ozavescanja in strategije upravljanja mobilnosti
TEN-T: Vseevropsko transportno omrezje (angl. 7rans-European Network for Transport)

KS: Kohezijski skladi

ESSR: Evropski sklad za regionalni razvoj

ISPA: Financni inStrument EU (angl. Instrument for the Structural policies for Pre-
Accession)

Phare: Financni instrument EU (angl. Poland and Hungary Assistance for Reconstruction
of Economy)

EIB: Evropska investicijska banka

INEA: Izvajalska agencija za inovacije in omreZja (angl. Innovation and Networks
Executive Agency)

MOK: Mestna obcina Koper

SPRS: Strategija prostorskega razvoja Slovenije

CRP: Ciljni raziskovalni program

JPP: Javni potniski promet

ITS: Inteligentni transportni sistemi (angl. Intelligent Transportation Systems)

SUMP: Celostno prometno nacrtovanje (angl. Sustainable Urban Mobility Plan)
CPS: Celostna prometna strategija

P&R: Parkiraj in se pelji (angl. Park and Ride)

CNG: Stisnjen naravni plin (angl. Compressed Natural Gas)
LNG: Utekocinjen naravni plin (angl. Liguified Natural Gas)
LPG: UtekocCinjen naftni plin (angl. Liguified Petroleum Gas)

RePPRS: Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije
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1. UVOD

Vecino preteklega stoletja smo v Evropi urbana obmocja nacrtovali tako, da so bila kar
najbolj prijazna avtomobilom. Sodoben Zivljenjski slog od ljudi zahteva vecjo mobilnost,
zaradi Cesar se povecuje odvisnost od avtomobilov. Glede na podatke Statisticnega Urada
RS, se je v preteklih letih v Sloveniji opazno povecalo Stevilo registriranih motornih vozil in
obseg motoriziranega prometa. S povecanjem obsega motoriziranega prometa smo med
drugim ustvarjali prometne zastoje, povzrocali hrup in onesnazenost zraka. Posledi¢no se je
poslabsala kakovost Zivljenjskega okolja, saj so zaradi omenjenih dejavnikov postala mesta
vse manj prijetna in privlacna za bivanje.

Mestna obcina Koper je razvojno usmerjena in kot taksna Zeli nuditi prebivalcem kakovostno
bivalno okolje, kjer lahko otroci varno rastejo, kjer zrak ni onesnazen, prijazen prostor s
Stevilnimi parki in odprtimi zelenimi povrSinami, lazjo dostopnost do posameznih obmocij in
storitev ter podjetno in gospodarsko uspesno okolje. Kakovost bivanja je mogoce doseci s
trajnostnim nacinom nacrtovanja prometa, ki zadovoljuje gospodarske, socialne in okoljske
potrebe druzbe, medtem ko zmanjsSuje nezelene ucinke prometa na gospodarstvo, druzbo in
okolje.

1.1 NAMEN NALOGE

Evropska unija (EU) spodbuja razvoj strateskega trajnostnega nacina nacrtovanja, ki bo
dosegal evropske podnebne in energetske cilje. Evropska komisija (angl. European
Commission) promovira trajnostno nacrtovanje prometa (angl. Sustainable Urban Mobility
Plan - SUMP) tudi preko dveh pomembnih listin, in sicer Akcijskega nacrta za urbano
mobilnost (angl. Action Plan on Urban Mobility (2009)) ter Bele knjige prometne politike
(angl. Transport White Paper (2011)), ki predstavljata nov nacrtovalski koncept, kateri bo
reSeval probleme in spremembe, vezane na transport na bolj trajnosten in integriran nacin.

Namen naloge je orisati osnovne usmeritve na podrocju mobilnosti v Mestni obcini Koper, ki
bodo pripomogli k doseganju celostnih strateskih sprememb in posledi¢no uresnicitvi ciljev in
vizije razvoja obcine.

1.2 POIMI

Pogosto sliSimo, da sodoben nacin Zivljenja ni trajnosten. Po tradicionalni definiciji je
trajnostni razvoj ,razvoj, ki izpolnjuje potrebe sedanjosti, ne da bi ogrozil moznost bodocih
generacij, da bi izpolnile svoje potrebe"; z drugimi besedami: zagotavljanje, da danasnja rast
ne bo ogrozila moznosti rasti za bodoCe generacije. Trajnostni razvoj sestoji iz treh
elementov: gospodarskega, druzbenega in okoljskega, ki jih je treba enakovredno upostevati
na politicni ravni. Trajnostni razvoj je Se zlasti pomemben z vidika razvoja prometa, ki je
eden glavnih virov onesnazenja zraka in posledi¢no vzrok podnebnih sprememb.

Trajnostna mobilnost pomeni zagotavljanje ucinkovite in enakopravne mobilnosti za vse
ob zmanjsanju nezazelenih stranskih ucinkov. Z ukrepi prometne politike moramo zagotoviti,
da je potreba vsakogar po premikanju zadovoljena ter da je zagotovljena dostopnost do
posameznih obmodij in storitev.
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Tako imenovano upravljanje mobilnosti je pristop, ki postaja v ve¢ evropskih drzavah vse
bolj odlocilen element trajnostnega razvoja mest. Pri tem gre za porazdelitev nacinov
prevoza v korist trajnostnih oblik prevoza, kot so kolesarjenje, skupna raba avtomobilov
(angl. carpooling) oz. najem avtomobilov (angl. car sharing), moderniziran in povezan javni
prevoz, prevoz, ki ustreza povprasevanju, storitve »parkiraj in se pelji« (angl. park and ride —
P&R), nakup ekolosko manj oporecnih vozil, nizja parkirnina, ¢e se v avtu pripeljejo najmanj
trije, potovalni nacrti, ter vrsta drugih, tudi »neprometnih« pripomockov, kot so
telekonference, moznost dela doma, nakupi preko spletnih strani, in podobno.

Upravljanje mobilnosti je definirano na veliko razli¢nih nacinov in se s ¢asom tudi spreminja.
Dokument Evropske platforme za upravljanje Mobilnosti (EPOMM, angl. European Platform
on Mobility Management) definira in kategorizira upravljanje mobilnosti in je sprva sluzil kot
izhodiSCe raziskav v okviru raziskovalnega projekta MAX, ki oznaluje »uspeSne kampanje
potovalnega ozavescanja in strategije upravljanja mobilnosti«. MAX je bil najvecji raziskovalni
projekt v 6. Okvirnem programu EU na podrocju upravljanja mobilnosti. Definiranje pojma je
bilo nujno potrebno kot delovna podlaga za vse MAX-ove delovne sklope, saj starejse
definicije, ki so bile na voljo, niso bile primerne za delo z njimi. Kljub temu so starejSe
definicije (kot na primer pri projektu MOMENTUM) Se vedno v uporabi in jih je mogoce naijti
v starejSi verziji spletne strani Evropske platforme za upravljanje mobilnosti (EPOMM)
(http://epomm.eu).

Dogovorjena definicija upravljanja mobilnosti v MAX-u je:

Upravljanje mobilnosti je koncept, ki promovira trajnostni promet in uravnava povprasevanje
po uporabi avtomobilov na nacin, da spreminja staliS¢a in potovalne navade prebivalcev.
Bistvo upravljanja mobilnosti so »mehki« ukrepi, kot so informiranje in komuniciranje,
organizacija storitev in koordiniranje dejavnosti razlicnih partnerjev. »Mehki« ukrepi
najveckrat povecajo ucinkovitost »trdih« ukrepov v mestnem prometu (npr. nove tramvajske
proge, ceste in kolesarske steze). Ukrepi v okviru upravljanja mobilnosti (v primerjavi s
»trdimi« ukrepi) navadno ne zahtevajo velikih denarnih vioZkov in imajo pogosto zelo
ugodno razmerje med koristmi in stroski.

1.3 FINANCIRANIJE

Za spodbujanje nalozb na vseevropskem omrezju pa tudi na regionalnem omrezju, je na
ravni Skupnosti za 27 drzav Cclanic vzpostavljenih veC financnih instrumentov
(http://www.mzi.gov.si/):
e proracunska sredstva Skupnosti za TEN-T
Kohezijski sklad (KS)
Evropski sklad za regionalni razvoj (ESSR)
Pred-pristopni finan¢ni insStrumenti (ISPA, Phare)
Posojila Evropske investicijske banke (EIB)

Evropska komisija je na spletnih straneh IzvrSne agencije za inovacije in omrezja (INEA)
objavila prvi razpis za podrocje transporta v okviru novega programskega obdobja (2014-
2020) Instrumenta za povezovanje Evrope. Evropska sredstva so razpisana za sofinanciranje
projektov na podlagi letnega in vecletnega delovnega programa.

Letni program 2014
Cilji:
1. Odprava ozkih grl, vzpostavitev manjkajocih povezav, izboljSanje ¢ezmejnih odsekov;
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2. Dolgoro¢no zagotavljanje trajnostnega in ucinkovitega prometnega sistema z
upostevanjem prihodnjih prometnih tokov, dekarbonizacija vseh nacinov prevoza,
energetsko ucinkovite tehnologije v prometu ob zagotavljanju varnosti;

3. Optimiziranje zdruzevanja in medsebojne povezave nacinov transporta, izboljSevanje
interoperabilnosti transportnih storitev.

Prioritete za sofinanciranje v okviru ciljev so projekti jedrnega omreZja, projekti celovitega
omreZzja, projekti za povezave s sosednjimi drzavami, inovacije, storitve tovornega prometa,
zmanjSanje hrupa v zelezniSkem tovornem prometu, sistemi telematskih aplikacij, dostopnost
transporta, vozlis¢a na jedrnem omrezju, multimodalne logisti¢ne platforme.
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2. KONCEPT

2.1 METODOLOGIJA

Mestna obcina Koper je kljub mestu Koper, ki se razvija kot pomembno obcinsko, regijsko in
mednarodno sredis¢e, policentrino razvojno usmerjena. Mesto Koper naj bi se, skladno s
Strategijo prostorskega razvoja Slovenije (v nadaljevanju: SPRS), zaradi njegove vloge,
velikosti in/ali lege razvijalo kot srediS¢e mednarodnega pomena. Ob tem je potrebno
poudariti prometno vpetost in povezanost mesta Koper, ki se na drZzavni in mednarodni ravni
razvija v pomembno prometno vozlisS¢e in morsko pristaniSCe. Mesto Koper predstavlja
pomembno vozliS¢e cestnega, ZelezniSkega ter pomorskega prometa. Posebno viogo ima
pristaniS¢e Koper, ki deluje kot nase okno v svet, tako za tovorni promet kot tudi potniski
promet. Kot obalno somestje s Piranom in Izolo razvija funkcije srediSCa nacionalnega
pomena in se na mednarodni ravni povezuje s sosednjimi regijami Italije in Hrvaske.

Zaradi kompleksnosti obcine je smotrno obmocje Mestne obcine Koper razdeliti na vec enot
oziroma obmocij obdelave, za katera se doloijo nadaljnje strateske in konceptualne
usmeritve.

Predvidi se delitev na naslednja obmocja:
e Mesto Koper, ki se nadaljnje deli na:
o mestno jedro in y
o obrobje mesta (kot na primer Semedela, Zusterna, itd.);
e koridorji (obmocja vecjih dnevnih migracij, kot na primer Dekani, Bertoki, itd.)
e zaledje (ostala naselja kot na primer Puce, Labor, Brezovica, itd.)

2.2 IZHODISCA in CIL]JI

Kljucni kriterij nacrtovanja je kakovost bivanja, za dosego katerega so potrebni razlicni
ukrepi, kot so na primer:
e izboljSani privlacnost in kakovost urbanega okolja
alternativna goriva in Cista, energetsko ucinkovita vozila
storitve kolektivhega prevoza in multimodalne povezave
upravljanje povprasevanja po prevoznih storitvah
vplivanje na vedenje udelezencev v prometu
varna in zanesljiva mobilnost za vse udeleZzence
inovativne storitve v prevozu
uporaba telematike v prometu
izboljSanje prometne varnosti
upravljanje dostave blaga
zmanjSanje onesnazevanja, emisij toplogrednih plinov in porabe energije
povecanje ucinkovitosti in zmanjsanje stroskov potniskega in tovornega prevoza.

Trajnostno nacrtovanje prometa v Mestni obcini Koper in uresniCevanje zgoraj navedenih
izhodiS¢ temelji na naslednjih petih (5) podrodjih, ki so medsebojno povezana:

1. Hoja

2. Kolesarjenje

3. Javni potniski promet

4. Racionalna raba motoriziranega prometa

5. Trajnostno nacrtovanje
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3. HOJA

3.1 UvVOoD

Hoja je popolna telesna aktivnost saj je varna, preprosta in koristi celemu telesu. Z redno
hojo lahko zmanjSamo prekomerno tezo, okrepimo srce in imunski sistem, pridobimo na
modi, vzdrZljivosti in gibcnosti, izboljSamo pretok krvi, zaradi ¢esar ima koZa bolj svez in
zdrav videz, pridobimo ¢as za pogostejSa srecanja s prijatelji, klepet in druzenje, preprecimo
in ublazimo nastanek razliénih obolenj (diabetes, tezave s srcem, osteoporoza, bolezni v
krizu, ...), izboljs5amo spanje, kar pripomore k boljSemu pocutju. Poleg nastetih ima hoja tudi
Custvene in druzbene koristi. Ze po petminutnem sprehodu zacne telo sproscati endorfine, ki
so naravno sredstvo proti depresiji. Hoja je lahko tudi pot za doseganje osebnih ciljev, kar
pomaga pri graditvi samozavesti. Sodoben nacin Zivljenja vse bolj zniZzuje raven druzabnih
stikov. Te lahko ponovno vzpostavimo s hojo, kot enim najboljSih nacinov prijetnega
druzenja. Hoja v skupini je lahko bolj zabavna in varna, kar spodbudi k nadaljevanju te
aktivnosti (Crv, 2006).

Povzeto po nalogi Raziskovalni projekt za potrebe CRP »Konkurencnost Slovenije 2006-
2013«, ki so ga izdelali Filozofska fakulteta, Oddelek za geografijo in Urbanisticni institut RS
(2008), so dejavniki, ki opredeljujejo dostopnost, povezanost in enostavnost premikanja po
prostoru splosni in zato relevantni za razlicne oblike prometa (pes, s kolesom, avtobusom,
osebnim avtomobilom...).
Ti so:
e enostavnost dostopa in varnost;
¢ neposrednost povezav do zelenih destinacij;
e razpoloZljivost, koli¢ina in moznost izbire razlicnih povezav (motorizirani,
nemotorizirani);
e nacini krizanj in srecevanj poti razlicnih uporabnikov (motorizirani, nemotorizirani);
prijetnost potovanja/premikanja in vizualna privlacnost;
orientacija.

Vsako koncentriranje razlinih programov znotraj mesta dejansko vzpodbuja in omogoca
krajSe poti do delovnega mesta, prostora nakupov ali kulture.

Preglednica: Dostopnost (Podatki so povzeti iz razlicnih poglavij v publikaciji Urban Design
Compendium (English Partnerships, 2000)).

Razdalja Cas opis
obvladljivo za vse uporabnike, od otrok do starejSih; to je Zzelena
250m 2-3 min razdalja oz. Casovni interval v katerem se Ze lahko pojavita izhodiscni in
ciljni program.
400m 5 min dostop do lokalnih storitev
dostop do storitev nad-lokalnega pomena oz. vozliS¢ in postajaliS¢
800m 10 min javnega potniskega prometa, ki zagotavlja povezanost do tovrstnih
storitev.

3.2 PROBLEMI/IZZIVI

Mesto bi moralo biti prirejeno ljudem in biti kraj, kjer je prijetno in varno hoditi do trgovin,
parkov in Sol, kjer je varno kolesariti, hoditi, kjer delo ni dalec stran ali je lahko dostopno z
javnim prevozom. Mesto Koper je v zadnjih letih veliko naredilo za v smeri izboljSanja pe$
povezav, problemati¢na pa ostaja ureditev pes povrsin in plo¢nikov v zaledju, kjer so, po
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navadi zaradi pomanjkanja prostora, plocniki enostranski ali minimalnih dimenzij.
Problematicna je varnost in povezava naselje-Sola, ki je velikokrat neprimerno urejena.

Problem premagovanja viSinskih razlik se zaradi razgibanosti terena pojavlja na obmocju
celotne obcine. V zaledju mesta Koper so naselja strnjena in je iz tega vidika dostop do
osnovnih storitev olajSan. Poudarek pa je potrebno nameniti povezavi mestnega jedra mesta
Koper z obrobjem mesta (kot je na primer Markovec).

Pereca je tudi problematika oseb z omejeno mobilnostjo, tako v mestu Koper kot v naseljih v
zaledju. Med osebe z omejeno mobilnostjo sodijo osebe, ki pri gibanju v prostoru potrebujejo
posebno pozornost: starejsi, gibalno ovirane osebe, osebe s tezavami pri vidu, sluhu, osebe z
vozicki, mamice z otroskimi vozicki in z malimi otroci, .itd.

3.3 KONCEPT

Posledica motorizacije je podrejenost prostorskih ureditev zahtevam osebnih avtomobilov. Za
uresnicitev vizije boljSe kakovosti bivalnega okolja in posledi¢no boljSe kakovosti Zivljenja, je
potrebno skozi projekte in programe doseci naslednje usmeritve na podrocjih urejanja pes
prometa:
e Zagotovitev pogojev, da bo ¢&im veC prebivalcev krajSe poti opravljalo peS z
nacrtovanjem pes povrsin;
IzboljSanje varnosti in kakovosti prometne infrastrukture.
Zasnovati omrezje poti za peSce
Nadgraditi varne poti v Solo
Promovirati hojo med prebivalci
Prilagoditi infrastrukturo gibalno oviranim osebam
Nacrtujejo se povezave, ki vkljuCujejo alternativne reSitve za premagovanije visinskih
razlik (na primer vzpenjaca, zi¢nica,...)
e Nacrtujejo se izven nivojske povezave posameznih predelov mesta (Sportno-
rekreacijske povrsine, zavarovana obmocja (Skocjanski zatok), ipd.)

10
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4. KOLESARJENJE

4.1 UVOD

Kolesa so se pri nas pojavila skoraj istocasno kot drugje v Evropi. Bila so znak prestiza in
modna muha bogatih mescanov ter kasneje postale prakti¢no in lahko prevozno sredstvo
(http://sl.wikipedia.org/wiki/Kolesarstvo).

Kolo je najsmotrnejSe prevozno sredstvo za razdalje do 5 km. Je dostopno vsem socialnim
skupinam, okolju prijazno in ne zaseda veliko prostora. Na vecini poti v naseljih je celo
najhitrejSe prevozno sredstvo. Vsakodnevno kolesarjenje ugodno vpliva tudi na zdravije.
Kroni¢ne nenalezljive bolezni, kot so bolezni srca in oZilja, rak, sladkorna bolezen, kroni¢ne
bolezni dihal in prebavil in podobno predstavljajo glavni vzrok smrti v Sloveniji in ostalih
drzavah Evropske unije. Na nastanek teh bolezni vplivajo razliéni dejavniki tveganja, ki so
med seboj pogosto povezani. Dokazano je, da lahko z zdravim Zivljenjskim slogom ucinkovito
obvladujemo dejavnike tveganja, krepimo zdravije in izboljSamo kakovost Zivljenja.

Telesna dejavnost je tesno povezana z mobilnostjo. Z aktivnim nacinom mobilnosti (hoja,
kolesarjenje, uporaba javnega potniskega prometa) je mogoce zadostiti dnevnim gibalnim
priporocilom zdravstvene stroke, ki pravijo, da tveganje za nastanek kroni¢nih nenalezljivih
bolezni pomembno zmanjSuje zZe pol ure zmerne telesne dejavnosti vecino dni v tednu.
Zaradi pozitivnega vpliva na kakovost bivanja se je kolesarjenje v mnogih evropskih mestih
uveljavilo kot enakovreden in ucinkovit nacin opravljanja vsakodnevnih poti. Z dvigom
kolesarske kulture, izboljSanjem kolesarske infrastrukture in ozaveSCanjem bi prebivalce in
obiskovalce lahko spodbudili, da bi bistveno vedji delez poti ¢ez vse leto opravili s kolesom.

4.2 PROBLEMI/IZZIVI

Mestna obcina Koper je geografsko zelo razgibana. V zadnjem desetletju so se peSpoti, tako
kot kolesarske steze, razvijale pretezno v okolici mestnega sredis¢a in priobalnem pasu, ki je
preteZno ravninski. Z izjemo Parenzane, poteka vecina rekreacijskih poti po obstojecih cestah
oziroma so namenjene kombiniranemu prometu, kar je za kolesarje manj varno in tudi manj
privlacno.

Osnovni problem obstojece kolesarske infrastrukture v Mestni obcini Koper so nepovezanosti
v kolesarski mrezi, nepokritosti velikih delov urbanega prostora z novimi teZznjami kolesarjev,
drobne prometno tehni¢ne in informativne pomanjkljivosti, premalo ucinkovitosti prometni
nadzor in pregon vozil s kolesnih povrsin.

Stevilo kolesarskih stez se je drasti¢no povecalo in boljée povezalo v prometno mrezo v
okolici mestnega sredisca. Kljub temu je potrebno cestne povezave do vecjih naselij v zaledju
Kopra nadgraditi, saj kolesarjem ne nudijo varne povezave do mesta Koper. Opremljenost
teh obmocij s kolesarsko infrastrukturo je pomembna predvsem zaradi prisotnosti Sol in
vrtcev ter posledicno velikega Stevila otrok.

Parenzana — Pot zdravija in prijateljstva

Na Primorskem so obalne obcine Koper, Izola in Piran v letu 2000 podpisale pismo o nameri
z Italijo in Hrvasko o vzpostavitvi mednarodne pespoti in kolesarske povezave Porecanke -
Pot zdravja in prijateljstva, ki poteka po opusceni Zelezniski trasi med Trstom in Pore¢em. V
letu 2002 je bila stoletnica obstoja trase. Ob tem jubileju je bila na slovenski strani
zagotovljena prevoznost vecjega dela trase, zgrajeni in oznaceni so bili tudi krajsi odseki
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samostojnih kolesarskih poti. V tem primeru gre posebej poudariti regijski Koper- Izola- Piran
in meddrzavni pomen predmetne povezave.

4.3 KONCEPT

Ob poznanih problematikah stanja kolesarskih povrsin bi bilo potrebno posodobiti prometno
politiko na takSen nacin, da bodo skozi projekte in programe izvedene naslednje poglavitne
usmeritve:
e Zasnovano novodobno kolesarko omrezje s celovito povezavo kolesarskih poti v
mednarodno, drzavno, regijsko in obcinsko kolesarsko omrezje
Varno in privlac¢no kolesarjenje
Promocija kolesarjenja z vidika turizma in rekreacije
Promocija kolesarjenja kot pomemben nacin potovanja
Urejena parkirna mesta za kolesa in zagotovljene ustrezne zahteve glede varnosti
parkiranja koles (kolesarnice)
e Nacrtujejo se izven nivojske povezave posameznih predelov mesta (Sportno-
rekreacijske povrsine, zavarovana obmocja (Skocjanski zatok), ipd.)
e Omogoceni stiki z javnimi prevoznimi sredstvi na multimodalnih vozlis¢ih

12
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5. JAVNI POTNISKI PROMET

5.1 UVOD

Po podatkih spletne strani Evropski teden mobilnosti smo Slovenci glede uporabe javnih
prevoznih sredstev na repu evropske lestvice, saj le okrog 8% Slovencev vsak dan uporabi
javni prevoz. Manj ga v vsej EU uporabljajo le Se na Cipru. Navdusenje nad avtomobili je
zmanjSalo zanimanje za uporabo javnega prevoza, kar posledi¢no vpliva na ekonomijo
javnega potniSkega prevoza in otezuje obnavljanje voznega parka. Zaradi tega javni prevoz
postaja manj privliacen za uporabnike, kar Se dodatno povecuje odvisnost od avtomobilov.
Tako je v obdobju od leta 2000 do leta 2010 Stevilo potnikov v medkrajevnem avtobusnem
prevozu v Sloveniji upadlo kar za 53 %, na mestnih avtobusih pa za 36 %.

Zaradi posledic pretirane uporabe osebnih avtomobilov (prometni zastoji, onesnazenje zraka
izpusni plini, emisije CO2, visoka poraba energije, itd.) se vedno ve¢ mest obraca k javnim
prevoznim sredstvom, cemur sledi tudi koncept trajnostne mobilnosti Mestne obcine Koper.

5.2 PROBLEMI/IZZIVI

Javni potniski promet na obmocju Mestne obcine Koper temelji na mestnem avtobusnem
prevozu. Mestni avtobusni promet je v obcini dobro urejen. Zasluge gredo sistematicni
ureditvi podrocja javnega potniSkega prometa. Obnovljen je bil vozni park ter nekatera
postajaliS€a. Prav tako je pozitivno pripomogla tudi urejena javna prometna infrastruktura.
Poleg tega je bil velik korak narejen tudi pri vpeljavi novih linij in uskladitvi urnikov prevozov,
ki so se bolje prilagodili dejanskim potrebam (pogostejsi odhodi avtobusov). Uredilo se je
tudi podrocje subvencioniranja prevozov, tako da so le-ti dostopnejsi.

Za razliko od mestnega avtobusnega prevoza, pa je javni primestni potniski promet slabse
organiziran. Avtobusne linije so redke. Velik del povezave ob sobotah, nedeljah in praznikih
ne deluje. Cedalje vedji je delez prebivalstva, ki zaradi razlicnih razlogov, nima na razpolago
oziroma ne vozi osebnega avtomobila. Ob hkratni slabi ponudbi JPP, so ti prebivalci odrezani
od osnovne oskrbe, trgovin, zdravstva in ostalih storitev.

Za dostop do osnovnih storitev se predvsem starejsi prebivalci vedno pogosteje posluzujejo
taksija, ki ponuja alternativo javnemu potniSkemu prometu, vendar v obcini taksi prevozi niso
regulirani ter delujejo po trznem principu. Taksiji predstavljajo potencial integracije v bodoCi
obcinski sistem javnega potniSkega prevoza, predvsem za javne prevoze na poziv.

Splosni problemi slovenskega ZelezniSkega prometa, kot so na primer zastarelost viakov,
slaba pokritost, dolgi potovalni ¢asi in majhna pogostost vlakov, itd. so prisotne tudi na
obmocju Mestne obcine Koper. Na ozemlju obcine deluje regionalna zelezniska povezava
med Ljubljano in Koprom, na kateri so Stiri ZelezniSke postaje. Zelezniski javni potniski
promet iz smeri Ljubljane zaradi zimskega Zleda ne deluje. Na obmocju obcine poteka Se
mednarodna povezava Ljubljana—Pulj, ki ima dve postajalisci.

Obmorska lega mesta Koper ima poleg Stevilnih prednosti pomanjkljivost glede
razpolozljivega prostora za razvoj, saj morje onemogocCa koncentriCni razvoj prometnih
ureditev. Glede na obmorsko lego mesta, bi bilo potrebno izkoristiti vodne povrsine za razvoj
pomorskega prometa kot nacina javnega prevoza.
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5.3 KONCEPT

Kakovostni javni prevoz mora biti povezan in ucinkovit. Skozi predvidene projekte in
programe je potrebno doseci naslednje usmeritve:

e Multimodalna vozliS¢a za kombiniranje prevoza oziroma prehod iz enega prevoznega
sredstva na drugo — na primer osebnih avtomobilov, avtobusov, elektricnega vlakca,
Zicnice ter elektricnih koles, ipd.

e P&R — »parkiraj in se pelji« (angl. Park and Ride) parkiris¢a

¢ Integriranje Solskih prevozov v sistem rednega linijskega prevoza:

e Informacijska nadgradnja sistema JPP s pametnim informacijskim sistemom (angl.
Intelligent Transport System) (ITS) — obveSc€anje o prihodih/odhodih

e JPP, prilagojen osebam z zmanjSano mobilnostjo

e Prehod JPP na alternativhe vire energije: stisnjen naravni plin (angl. Compressed
Natural Gas) (CNG), utekocinjen naravni plin (angl. Liguified Natural Gas) (LNG),
utekoCinjen naftni plin (angl. Liguified Petroleum Gas) (LPG);, vozila na elektricni
pogon ter hibridna vozila (brez emisij, brez hrupa)

e Pomorski javni prevoz: povezanost severno jadranskih obmorskih mest

e Javni prevoz na poziv: poenotenja taksi prevozov (koncesionar)

e Ureditev financiranja javnega prevoza

14



Koncept trajnostne mobilnosti v Mestni obcini Koper

6. RACIONALNA RABA MOTORIZIRANEGA PROMETA

6.1 UVOD

V danasnjem casu ljudje potujemo vec in dlje, vecino poti pa naredimo z avtomobili. Prav
zato je v vecjih mestih prevoz z avtomobilom med najpocasnejsimi, ker se v prometnih
konicah na cestah znajde prevec¢ avtomobilov. Potovanje z avtomobilom Skoduje tudi naSemu
zdravju, saj prepogosto zanemarjamo gibanje, med potjo pa smo tudi veliko bolj
izpostavljeni strupenim plinom kot pesci ali kolesarji. Z racionalno rabo osebnih vozil bodo
vzpostavljeni osnovni pogoji za uresniCitev usmeritev trajnostne mobilnosti na drugih
podrodjih, kot je na primer hoja, voznja s kolesom in javni potniski promet.

6.2 PROBLEMI/IZZIVI

Zaradi povecanega Stevila avtomobilov se pojavijo tezave s parkiranjem, ki so sicer v manjsih
naseljih manjSe. Zaradi dnevnih migracij in prepleta razlicnih uporabnikov (stanovalci,
zaposleni, obiskovalci) pa so tezave, povezane s parkiranjem, v mestu Koper perec problem,
saj dnevni migranti v mestu nimajo prave alternative osebnemu prevozu.

Prevoz blaga je eden od pogojev za ekonomski razvoj mesta. Tovorni promet povzroc¢a med
drugim prometne zgostitve in zamaske, saj so predvsem zaradi tovornjakov, namenjenih v
Luko Koper, javne ceste zelo obremenjene. Glavni izziv mestne logistike je v uskladitvi potreb
po pretovoru blaga z zmanjsanjem okoljskih in socialnih vplivov. Cilj je v zmanjSanju pretoka
komercialnih vozil brez da bi se povecal ostali promet, zmanjsanje emisij komercialnih
tovornih vozil in prepre¢evanje zastojev, ki ga povzro¢ajo komercialna vozila ob dostavi
(parkiranje v drugi vrsti).

6.3 KONCEPT

Za zmanjSanje odvisnosti od osebnega avtomobila, ureditev parkirne politike ter ureditve

tovornega prometa oziroma logistike, je potrebno skozi projekte in programe upostevati

sledeCe usmeritve:
e Obmocdja namenjena parkiranju naj bi bila dobro povezana z JPP

Umirjanje motornega prometa in povecanje prometne varnosti

IzboljSanje parkirnih razmer

Spodbude za okolju prijazna vozila

Umik okoljsko obremenjujocih vozil iz posameznih urbanih delov mesta

ZmanjSevanje odvisnosti prebivalcev od avtomobila

Skupna raba avtomobilov (angl. carpooling), javni avtomobili za kratkoroCni najem

(angl. car sharing)

e dostava v urbanem obmocju s pomocjo koles/triciklov na elektricni pogon, ki
zagotavljajo dostavo na »zadnjem kilometru«

¢ Uvedba tock, kjer je mozno varno prevzeti naro¢eno/dostavljeno blago (zbirna mesta)

e Regulacije, ki predvidevajo izloanje vozil glede na casovni termin, tezo in velikost.
Prepoved prevoza vozil dolocen velikosti ali teze na doloCenih cestah. Omejitve
dostopa glede obsega tovora in lastnosti tovornih vozil. Prednost CistejSe oblike vozil

e Zbirni centri izven mestnega srediS¢a: obmocja, do koder pripeliejo vedji tovornjaki,
kjer se naprej razporedi tovor oz. dostava blaga

e Uporaba zZeleznice in vodnih poti za dostavo
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7. TRAJNOSTNO NACRTOVANJE

7.1 UVOD

V Sloveniji nimamo prakse in izkusenj s strateskim nacrtovanjem prometa. Strateski drzavni
in lokalni dokumenti (prostorski, okoljski in razvojni) so si sicer enotni v nameri doseganija
trajnostnega prometa, vendar se to vodilo na hierarhi¢no nizji ravni dokumentov in ukrepov
praviloma izgubi. Brez strateskih okvirov in celovite vizije na vseh ravneh nacrtovanja
prometa ni mehanizmov za dolocanje prednostnih nalog, za ustrezno razporeditev sredstev
in za celovito presojo prispevka dolo¢enega prometnega ukrepa k doseganju zastavljenih
ciljev (http://www.trajnostnamobilnost.si/).

Nacrtovanje prometa Se vedno smatramo kot gradbene projekte, namenjene gradnji novih
tehnicne ukrepe, s katerimi zagotavljamo pretocnost vozil oziroma povecujemo zmogljivosti
cest in parkiriS¢. Vendar takSen nacin nacrtovanja oziroma urejanja prometa ni trajnosten,
saj se z izboljSanjem prometnih razmer le povecuje Stevilo avtomobilov, vse bolj se polnijo
parkiriS¢a, poveca se hrup in onesnazenost zraka ter posledi¢no poslabsa kakovost bivanja,
ki pa je osnovno vodilo ukrepov trajnostne mobilnosti. Klju¢na znacilnost trajnostnega
nacrtovanja prometa je osredotocenost na cloveka.

7.2 PROBLEMI/IZZIVI

Ministrstvo za infrastrukturo in prostor je v letu 2013 zacelo z aktivnostmi prenove prostorske
politike in pripravo nove prostorsko razvojne strategije do leta 2030 (v nadaljevanju SPRS
2030). SPRS 2030 bo temeljni dolgorocni prostorsko razvojni dokument Republike Slovenije s
cilji, prioritetami in zasnovo prostorskega razvoja do leta 2030, ki bo vkljuCevala izzive
prihodnjega razvoja druzbe, ter s srednjerocnim, akcijskim delom za obdobje 2014 - 2020,
ki bo vkljuceval podrobnejSe kvantificirane cilje v navezavi na izvajanje kohezijske politike v
novem programskem obdobju.

Sedaj veljavni krovni drzavni prostorski akt je v Drzavnem zboru Republike Slovenije sprejet
Odlok o strategiji prostorskega razvoja Slovenije (Ur. I. RS, st. 76/2004). SPRS je temeljni
drzavni stratesSki prostorski akt s katerim je bil v Sloveniji uveljavljen koncept vzdrznega
prostorskega razvoja ter je skupaj s Strategijo razvoja Slovenije krovni dokument za
usmerjanje prostorskega razvoja v Sloveniji in osnova za usklajevanje sektorskih politik
(http://www.mzi.gov.si/si/delovha podrocja/prostor/prostorski razvoj na nacionalni ravni/s

prs2030/).

Na podrocju prometa so glavne usmeritve opredeljene v Resoluciji o prometni politiki
Republike Slovenije (RePPRS). Izvajanje te prometne politike bo ucinkovito v povezavi z
izvajanjem Strategije prostorskega razvoja Slovenije v smislu racionalnega in ucinkovitega
prostorskega razvoja. RazprSenost poselitve in proizvodnih zmogljivosti odlocilno vpliva na
povzro¢anje prometnih tokov, na njihov potek in posledi¢no na skupne transportne stroske.

Glavnino strateskih prometnih odlocitev v Sloveniji oblikujemo znotraj prostorskih aktov. Ti
se osredotocajo predvsem na prometno infrastrukturo. Prometnega sistema ter njegovega
upravljanja ne obravnavajo celostno, v prostorskih aktih pa so odsotne tudi strategije za
posamezne elemente prometnega sistema, kot so javni potniski promet, kolesarjenje,
peSacenje, parkiranje itd. Tako kot so posamezni deli prometnega sistema obravnavani
razprSeno, so razprSena tudi financna sredstva, ki so velinoma namenjena gradnji
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infrastrukture za cestni motorni promet, ¢eprav ta v trajnostni hierarhiji prevoznih nacinov
nima vodilne vloge (http://www.trajnostnamobilnost.si/).

7.3

KONCEPT

Koncept temelji na trajnostnem in celovitem nacrtovanju s poudarkom na strateSkem
delovaniju, ki ne bo podleglo parcialnim resitvam, in sicer:

Izdelava in sprejem Celostne prometne strategije (CPS) s poudarkom na
regionalno in meddrzavno navezavo

Izdelava mobilnostnega nacrta za velike generatorje prometa (kot je na primer
Luka Koper)

Ureditev podrodja financiranja: sredstva EU, proracun,itd.

Vzpostavitev obcinske in regijske platforme za mobilnost

Spremljanje potovalnih navad

Promocija in spreminjanje potovalnih navad
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8. ZAKLJUCEK

Resolucija o prometni politiki Slovenije RePPRS opredeljuje tudi vizijo mobilnosti prebivalstva.
Javni interes na podrocju javnega potniskega prometa je povezan s socialnimi in ekoloskimi
razlogi. Drzava je v skladu s stevilnimi sprejetimi dokumenti dolzna zagotoviti osnovne
moznosti mobilnost 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 ta postaja vse draZji tako za
uporabnike kot za drZzavo in lokalne skupnosti ki ga posredno ali neposredno
subvencionirajo. Dolgorocno cenovno sprejemljiva resitev je le v pritegnitvi veciega stevila
potnikov, ki sicer od javnega prometa kot lastniki osebnih avtomobilov niso Zivijenjsko
oavisni. Ti pa bodo javni promet uporabljali le v primeru ustrezne frekvence, udobnosti,
hitrosti in cene. Spodbujanje javnega prometa je nujno tudi iz okoljskih razlogov. Pozitivni
ucinki pa se bodo pojavili le v primeru ustrezne povprecne zasedenosti vozil javnega
prometa,; v primeru voznje praznih vozil javnega prometa so lahko okoljski stroski na potniski
kilometer celo vecji kot v primeru uporabe osebnih vozil.

Glavnim nosilcem javnega potniskega prometa, avtobusnim in Zelezniskim prevoznikom,
dolocata pogoje izvajanja storitev dva razlicna zakona in dva upravijavca, ki skrbita za
izvajanje gospodarske javne sluzbe. Za opravijanje gospodarske javne sluzbe veljajo razlicni
pogoji in merila za njihovo izvajanje ter predvsem razlicni kriteriji in metodologija spremljanja
stroskov in prihodkov ter izplacevanja kompenzacij oziroma subvencij cestnim in
Zelezniskemu prevozniku. Zato je nujno potrebno sprejeti predpis, ki bo urejal integriran
sistem javnega potniskega prometa, in dolociti resitve o nacinu integracije storitev javnega
prevoza potnikov, postajalisc in prestopnih tock (intermodaini terminali). Predpis bi moral kot
obveznost opredeliti uvedbo usklajenega voznega reda, enotnega tarifnega sistema in
enotnega informacijskega sistema za vse nosilce javnih prevoznih storitev. Prav tako bi
veljalo poseben poudarek posvetiti zunanji dostopnosti javnega potniskega prometa s pes
hojo ter nemotoriziranimi prevoznimi nacini, kot so kolo, vozicki in drugi, kot tudi z osebnimi
prevoznimi sredstvi, za katera je treba na prestopnih tockah zagotoviti ustrezno stevilo
parkirnih mest. Dolociti je treba vsebino posamezne storitve javnega potniskega prometa ter
drZavne, pokrajinske in lokalne organe, ki so pristojni za zagotavijanje javnih dobrin s
podrocja javnega potniskega prometa. Z uvedbo enotnega tarifnega sistema in enotne
vozovnice je treba doseci poenostavitev uporabe javnega prevoza potnikov z vidika nakupa
vozovnice, z ustreznim financiranjem pa tudi cenovno dostopnost storitev javnega potniskega
prometa vsem prebivalcem Slovenije. Na podlagi navedenih ukrepov bodo zmanjsani stroski,
ki so v proracunu namenjeni potrebam javnega potniskega prometa.

Z opredelitvijo regionalnih sredis¢ in njihovega gravitacijskega zaledja kot nosilcev
skladnejsega regionalnega razvoja moramo med drZavo in lokalnimi oblastmi razmejiti
pristojnosti, pogoje in Kriterije za zagotavijanje mobilnosti prebivalstva. V regionalnih
srediscih se bo vzpodbujal razvoj intermodainih potniskih terminalov, kjer se bodo srecevali
razlicni sistemi javnega potniskega prometa in osebna transportna sredstva. Kjer bo mogoce,
bo na vhodih v vecja urbana sredisca treba urediti parkirisca v bliZini Zelezniskih in
avtobusnih postaj, ki zagotavijajo povezave z osnovnimi nosilci javnega mestnega prevoza.

Po napovedih Statisticnega urada Republike Slovenije (SURS) bo starejso populacijo v letu
2020 predstavijalo 18 odstotkov vsega prebivalstva. Visoke zahteve glede varnosti, udobnosti
in se posebej dostopnosti, ki jih ta populacija ima, narekujejo posebno skrb in pozornost pri
spodbujanju uporabe javnih prevoznih sredstev. Pri nacrtovanju in konstruiranju prevoznih
sredstev in spremlijajoce infrastrukture je treba upostevati razlicne potrebe posameznikov,
predvsem zacasno ali stalno telesno in senzorno oviranih oseb (invalidom, starejsim osebam,
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materam z otroki, nosecnicam), ki morajo imeti enakovredne moznosti uporabe prevoznih
sredstev.

Potrebna je vzgoja potnikov za ustvarjanje potniskega prometa na intermodaini nacin (na
primer: kolo-avto-taksi-ladja-avtobus-viak-letalo). Pri nacrtovanju intermodalnih terminalov
je treba upostevati tudi potrebe zacasno ali stalno telesno in senzorno oviranih oseb
(invalidov, starejsih oseb, mater z otroki, nosecnic), ki morajo imeti enakovredne moznosti
uporabe intermodainih terminalov. Kolesar je enakovreden udeleZzenec v prometu, zato mu
moramo posvecati vec pozornosti v sklopu oblikovanja celotne prometne infrastrukture.
Povrsine za kolesarje morajo biti nacrtovane tako, da so kolesarji bistveno manj ogroZeni in
bolj upostevani udeleZenci v prometu. Poglavitna naloga je zmanjsanje stevila navzkriznih
tock med kolesarji in motornim prometom. V praksi to pomeni loCevanje kolesarskega in
motornega prometa povsod tam, kjer razmere to omogocajo. Poleg tega je treba v sistemu
enovitega javnega potniskega prometa zagotoviti, da bodo lahko kolesarji uporabliali javni
potniski promet brez posebnega doplacila za prevoz kolesa.

Pri razvoju pomorskega potniskega prometa je treba poskrbeti tudi za ustrezna potniska
pristanisca.

Za ucinkovito spremljanje in usmerjanje migracijskih tokov prebivalstva je v okviru
ministrstva, pristojnega za promet, treba vzpostaviti model zbiranja podatkov o prometnih
tokovih v vseh transportnih sistemih. Tako bo mogoca kakovostnejsa primerjava potniskih
prevozov med razlicnimi prometnimi sistemi in nacrtovanje prometnih poti ki imajo pri
mobilnosti in razvoju regije odlocujoc vpliv. Nepokritost posameznih obmocij z ustreznimi
prometnimi potmi in prevozi onemogoca skladen gospodarski in socialni razvoj.

Koncept trajnostne mobilnosti na obmocju Mestne obcine Koper je pripravljen v skladu z
metodologijo, ki uposteva smernice EU na podrocju trajnostne mobilnosti, slovenske
smernice za pripravo Celostne prometne strategije ter sledi usmeritvam vizije mobilnosti
prebivalstva, ki so navedene v Resoluciji o prometni politiki (RePPRS).
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