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Izvlecek:

Magistrsko delo raziskuje preobrazbo javnega mestnega prostora s trajnostnim mestnim prometnim
nacértovanjem na primeru odprtih javnih prostorov v SirSem sredi$¢u Ljubljane. Pod pojmom preobrazba
razumemo povezanost urejenosti odprtega javnega prostora v mestu in obsega trajnostne mobilnosti, saj
izhajamo iz izhodis¢a, da se dobro urejen odprti javni prostor preobrazi v smislu rabe in uporabe
trajnostnih nac¢inov mobilnosti 0z. Se pogosteje uporabljajo nemotorizirani na¢ini mobilnosti in
zadrzevanje ljudi v prostoru. Magistrsko delo je sestavljeno iz dveh tematskih delov. Prvega dela smo
se lotili teoreti¢no in podrobneje predstavili pomen odprtega javnega prostora za mesto. Prav tako smo
se teoreti¢no lotili druge spremenljivke v nalogi, in sicer trajnostne mobilnosti ter njune medsebojne
povezanosti. Drugi del vsebuje analizo urejenosti in prometne ureditve izbranih primerov odprtih javnih
prostorov v Ljubljani. S pomocjo literature smo izbrali kazalnike za doloGanje urejenosti odprtih javnih
prostorov, na podlagi katerih smo izpeljali merila za dolocitev stopnje urejenosti odprtega javnega
prostora (neurejen, srednje urejen ali dobro urejen). Izbrali smo primere dobro in srednje urejenih
odprtih javnih prostorov v Ljubljani in v anketni raziskavi s pomoc¢jo potencialnih uporabnikov teh
prostorov ugotavljali predvsem obseg in spremembo obsega trajnostne mobilnosti v Ljubljani glede na
oceno urejenosti odprtega javnega prostora s strani uporabnikov in glede na pomen urejenosti odprtega
javnega prostora za uporabnike.

Ob izhodiscu, da dobro urejen odprti javni prostor v mestu spodbuja trajnostne nemotorizirane nacine
mobilnosti in pogostejsi obisk/uporabo odprtega javnega prostora, smo postavili tri hipoteze, pravilnost
katerih smo preverjali s statisticnima testoma ANOVA in Kullbackov test povezanosti. Prvi dve hipotezi
se nanaSata na odvisnost pogostosti izbire nemotoriziranega na¢ina mobilnosti od pomena urejenosti
odprtega javnega prostora za uporabnike in od ocene urejenosti odprtega javnega prostora s strani
uporabnikov. S pomocjo statistinega testa ANOVA sta bili hipotezi delno potrjeni. Tretja hipoteza se
nanasa na zadovoljstvo uporabnikov odprtih javnih prostorov z zaprtjem mestnega jedra v Ljubljani za
avtomobilski promet (kot ena izmed ureditev odprtega javnega prostora) in vpliv le-tega na pogostost
njihovega obiska. S pomocjo Kullbackovega testa Smo hipotezo o povezanosti v celoti potrdili.
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Abstract:

The master's thesis explores the transformation of urban public space by using the sustainable urban
transport planning on the subject of open public spaces in the wider centre of Ljubljana. Under the term
»transformation« we imply the connection between spatial management of open public space in the
town and the scope of sustainable mobility, because our opinion is that a well-managed open public
space is to be transformed, i.e. its usage and its use of sustainable ways of mobility. This implies that
non-motorised ways of mobility are used more often as well as people spending time in public space
more often. The master's thesis comprises of two parts. We dealt with the first part theoretically, we also
presented the significance of open public space for the city in depth. We dealt with another variable
theoretically, namely with the sustainable mobility and their mutual interconnection. The second part of
the thesis contains the analysis of spatial and traffic management of the chosen open public spaces in
Ljubljana. With the help of literature we chose indicators for determining the spatial management of
open public spaces. That was the base to determine the criteria for grading the spatial management of
open public spaces (a hon-managed, medium-managed, well-managed space). We chose the cases of
well-managed and medium-managed open public spaces in Ljubljana. The questionnaire-based aim of
the research, whose database consisted of possible users of such public spaces was to find out the scope
and scope-change of sustainable mobility in Ljubljana, related to users' evaluation of spatial
management of open public space and also related to the significance of spatial management of open
public space for the users.

With the view that the well-managed open public space in the city encourages the use of sustainable
non-motorised ways of mobility and regular usage of open public space, we set out three hypotheses,
whose validity we checked with statistical tests ANOVA and the Kullback test for connectedness. The
first two hypotheses were concerned with dependency on frequency of chosing non-motorised ways of
mobility, i.e. on the spatial management of open public space and on users' grading of spatial
management of open public space. The statistical test ANOVA proved the two hypotheses partly. The
third hypothesis was concerned with users' contentment of open public spaces in relation to the car-
traffic closure for the city centre of Ljubljana (as one of the spatial management activities for open public
space), and the closure's impact on users visiting the city centre. The Kullback test entirely confirmed
the hypothesis for connectedness.
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»The street is the river of life for the city. We come to these places not to escape from it, but to partake
of it.« William H. Whyte (ameriski urbanist in profesor)
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1 UVvOD

Zadnjih petdeset let smo prica neustavljivemu narascanju avtomobilskega prometa povsod po svetu, kar
je najbolj ocitno v vecjih mestih. NaraScanje Stevila avtomobilov v mestih je privedlo do zasienosti z
osebnim motornim prometom, kar s seboj prinasa stevilne probleme, tako s prostorskega, okoljskega
kakor tudi z ekonomskega in socialnega vidika. Mednje sodijo hrup, onesnazenje, prometne nesrece,
gnece, zastoji, vizualne motnje, decentralizacija mestnih dejavnosti, poselitvena disperzija itd. »Z
razmahom motorizacije se je promet prelevil iz spodbujevalca razvoja mest v svoje nasprotje. Vse bolj
ovira tako razvoj mest kot mobilnost prebivalcev. Njegov obseg je zacel presegati absorpcijsko
sposobnost mest in slabSati kakovost bivalnega in naravnega okolja.« (Plevnik, 1997: 50)

Predvsem sta se s porastom avtomobilskega prometa v mestih zmanjsala odprti javni prostor (V
nadaljevanju OJP) za nemotorizirane oblike prometa (pesce, kolesarje) in javno zivljenje. Mesta so
postala neprijazna in tezko obvladljiva za peSce, saj so njim namenjene povrsine izginjale, razdalje so
postale prevelike za hojo, okolje pa umazano, nezanimivo in pogosto nevarno. S tem je OJP izgubil
nekdanjo funkcijo trgovanja, druzenja in izmenjave informacij (Gehl, 2010).

Poleg navedenih negativnih posledic naras¢ajofega avtomobilskega prometa je imel ta vpliv na
zmanjsanje gostote poselitve v mestih oz. na vse vecje teritorialno Sirjenje mest in njihovo disperzijo.
Kot navaja Musi¢ (1980) je osebni avtomobilski promet brez dvoma tehnoloska oblika in druzbeni
pojav, ki najbolj neposredno vpliva na razobli¢enje naselij. Razprsena poselitev je posledi¢no vplivala
na odvisnost od avtomobila, kar je zaCelo predstavljati tezave predvsem za starejSe in mlajse
prebivalstvo, ki iz kakrsnihkoli razlogov ne morejo voziti avtomobila, predvsem pa je vplivala na visoke
stroSke zagotavljanja gospodarske infrastrukture, Ki jih nosi javni sektor.

Vse to so razlogi, da je pri prenovah mest v zadnjih tridesetih letih zacelo uspesno uveljavljati t. i.
trajnostno mestno prometno nacrtovanje (v nadaljevanju TMPN). To pomeni predvsem nacrtovanje
mestnih ulic in cest po meri ¢loveka, v smislu vzpostavitve mirnejSega in dostopnejSega okolja z
odpiranjem javnih povr§in za peSce, kolesarje ter javni potniski promet (v nadaljevanju JPP), na ra¢un
kréenja povrsin za osebna motorna vozila. To je omogoc¢ilo interakcije med ljudmi, pogostejSe socialne
stike in izmenjavo informacij, ¢emur je bila ulica neko¢ tudi namenjena. Fred Kent (2012) pravi: »Ce
mesta naértujemo za avtomobile in promet, dobimo avtomobile in promet. Ce jih naértujemo za ljudi in
prostor, dobimo ljudi in prostor.« Namen trajnostnega mestnega prometnega nacrtovanja je doseganje
oz. poveevanje obsega trajnostne mobilnosti v mestih in obmestnem prostoru, kar pomeni pospesevanje
uporabe tak$nih nacinov mobilnosti prebivalstva, ki so prostorsko, okoljsko in socialno najbolj
sprejemljivi oz. najmanj $kodljivi. Spodbujamo jo z razli¢énimi ukrepi, od uvajanja novih tehnologij v
vozilih in cestni infrastrukturi, ozavesc¢anja ljudi o pomembnosti izbire trajnostnih nac¢inov mobilnosti
za izboljSanje kakovosti zivljenja, do neposrednih ureditev v OJP.

V magistrskem delu se podrobneje osredoto¢amo na preobrazbo odprtega javnega prostora s trajnostnim
mestnim prometnim na¢rtovanjem oz. na vprasanje, ¢e in kako z dobro ureditvijo OJP v mestu vplivamo
na povecanje obsega trajnostne mobilnosti v mestu. Omejujemo se na ureditve OJP, ki so vidne v
prostoru in ki jih prebivalci mesta lahko neposredno uporabljajo. Pod pojmom preobrazba razumemo
povezanost urejenosti odprtega javnega prostora v mestu in obsega trajnostne mobilnosti, saj izhajamo
iz izhodisc¢a, da se dobro urejen OJP preobrazi v smislu rabe in uporabe trajnostnih nacinov mobilnosti
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oz. se v dobro urejenem OJP pogosteje uporabljajo nemotorizirani nacini mobilnosti in dlje zadrzujejo
ljudje v prostoru.

OJP so ena kljuénih tvornih sestavin mest in so nosilci razli¢nih pomenov in funkcij, ki se med sabo
obic¢ajno dopolnjujejo in prepletajo (Kos, 1993; Hocevar, 2000). Urejen javni prostor izboljSuje javno
podobo mesta, skupaj z raznovrstnostjo dejavnosti dviguje raven kakovosti bivanja v mestu in spodbuja
urbani razvoj (Vertelj Nared, P., 2014).

1.1 Namen, cilji magistrskega dela in delovna hipoteza

Urbanisti in prostorski naértovalci namenjajo vse ve¢ pozornosti pomenu OJP za kakovost bivanja v
mestih. Z razli¢nimi ureditvami zelijo ljudi privabiti k uporabi OJP, poleg tega jim omogociti, da bi se
pri uporabi oz. ob obisku ¢im bolje pocutili in se tudi dalj ¢asa tam zadrzali. Namen dela je ugotoviti ali
dejansko obstaja povezanost med dobro urejenostjo OJP v mestih in izbiro trajnostnega nacina
mobilnosti prebivalcev oz. ali vpliva TMPN na preobrazbo OJP. Natanéneje zelimo ugotoviti ali
ureditve razli¢nih vrst OJP v mestu vplivajo na odlocitev ljudi za uporabo trajnostnih na¢inov mobilnosti
namesto uporabe avtomobila 0z. kako z dobro ureditvijo OJP vplivamo na spremenjeno (ve¢jo/man;j$o)
uporabo hoje, kolesarjenja, javnega potniSkega prometa kot oblik trajnostne mobilnosti.

Teoretiéne ugotovitve glede vpliva dobre urejenosti OJP na spremembo obsega trajnostne mobilnosti
zelimo preveriti na primeru mesta Ljubljana, natanéneje njenega SirSega sredisca.

Cilji, ki jih zasledujemo v delu, so:

e teoreti¢no osvetliti problem nasi¢enosti mest z avtomobilskim prometom in uveljavljanje nacela
trajnosti na podro¢ju naértovanja prometa v zadnjih treh desetletjih;

e  predstaviti pomen OJP v mestih;

e s pomocjo izbranih kazalnikov analizirati urejenost izbranih OJP v Ljubljani ter analizirati
nac¢ine mobilnosti v njih;

e s pomocjo izbranih kazalnikov za dolo¢anje urejenosti OJP, razpoloZljive literature in anketne
raziskave med potencialnimi uporabniki OJP v Ljubljani ugotoviti vpliv dobre ureditve OJP na
spremembo obsega trajnostne mobilnosti v Ljubljani.

Ob izhodis¢u, da dobro urejen OJP v mestu spodbuja trajnostne nemotorizirane na¢ine mobilnosti in
pogostejsi obisk/ uporabo OJP, smo postavili tri delovne hipoteze, ki jih Zelimo v delu bodisi potrditi
bodisi ovreci:

1. Vec kot ljudem pomeni urejenost OJP, bolj pogosto izbirajo trajnostne nemotorizirane nacine
mobilnosti (pes, kolo).

2. Visja kot je ocena urejenosti OJP s strani uporabnikov, veckrat ga uporabijo/obiscejo s trajnostnim
nemotoriziranim nacinom mobilnosti (pes, kolo). To smo preverili na obravnavanih primerih OJP v
Ljubljani: Osrednji del Slovenske ceste, Promenada Ljubljanski grad — Tivoli in Stara Ljubljana.
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3. Ljudje, ki vidijo zaprtje mestnega sredisca za osebni motorni promet kot priloznost za miren sprehod
in varno gibanje pescev ter kolesarjev, ga po zaprtju obiskujejo veckrat in obratno, komur predstavija

oviro, ga obisce redkeje.

1.2 Metode dela
Pri izdelavi magistrskega dela so uporabljene razli¢ne metode:
- $tudij literature in deskriptivha metoda

Deskriptivna metoda je bila uporabljena za opisovanje in pojasnjevanje pojmov, ki jih raziskujemo.
Teoreti¢no smo osvetlili problem nasi¢enosti mest z avtomobilskim prometom, preobrat in uveljavljanje
TMPN. Prav tako smo predstavili razli¢ne ukrepe in primere dobrih praks ureditev OJP za spodbujanje
trajnostne mobilnosti. V nadaljevanju smo teoreti¢no izpostavili pomen OJP za mesta. Studij literature
je bil pomemben skozi celotno nalogo, predvsem pa na zacetku v teoretiénem delu in pri kasnejsi analizi
OJP in prometa v Ljubljani.

- metoda analize

Analiza OJP in trajnostne mobilnosti je bila izvedena na podlagi terenskega ogleda, razpolozljivih
podatkov in resenih anketnih vprasalnikov s strani uporabnikov OJP v Ljubljani.

Urejenost OJP v SirSem srediscu Ljubljane je bila analizirana na podlagi terenskega ogleda obravnavanih
OJP, prometna ureditev le-teh je bila analizirana delno na podlagi razpolozljive literature in podatkov
ter delno na podlagi terenskega ogleda. S pomocjo rezultatov ankete smo analizirali obseg in spremembo
obsega trajnostne mobilnosti v Ljubljani glede na oceno urejenosti OJP s strani uporabnikov in glede na
pomen urejenosti OJP za uporabnike.

- anketna raziskava

S spletno anketno raziskavo smo ugotavljali obseg in spremembo obsega trajnostne mobilnosti v
Ljubljani glede na oceno urejenosti OJP s strani uporabnikov. Poleg tega smo ugotavljali, koliko
prebivalcem Ljubljane pomeni urejenost OJP pri opravljanju vsakdanjih obveznih in izbirnih aktivnosti,
kak$ne nacine mobilnosti uporabljajo za premik po mestu in kako pogosto, kaj jim pomeni ukrep
vzpostavljanja pe$ cone v oZjem mestnem jedru Ljubljane in kako to vpliva na njihov obisk. Ugotavljali
smo tudi, katere ureditve posameznih vrst OJP vzpodbudijo ljudi k trajnostnim na¢inom mobilnosti in
na koncu smo na konkretnih sklopih OJP v §irSem sredis¢u Ljubljane ugotavljali oceno urejenosti ter
vpliv na na¢in mobilnosti pri uporabi tega OJP.

- statisti¢ne metode

S statisticnimi metodami smo obdelali pridobljene podatke v anketni raziskavi. 1zvedena je bila osnovna
statistika pridobljenih odgovorov na anketni vprasalnik, katere rezultati so bili prikazani v tabelah in
grafikonih. V nadaljevanju smo s pomod¢jo statisticnih testov (ANOVE in Kullbackovega testa)
preverjali pravilnost treh hipotez in na podlagi rezultatov testov delno potrdili 1. in 2. hipotezo ter v
celoti potrdili 3. hipotezo.
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- sinteza ugotovitev

S sintezo smo potegnili splosne zakljucke na podlagi pridobljenih ugotovitev iz predhodnih metod in
tako poizkusSali podati priporocila za urejanje OJP v podporo trajnostni mobilnosti.

1.3 Struktura magistrskega dela
Magistrsko delo je vsebinsko sestavljeno iz teoreti¢nega in empiri¢nega dela.

Teoreti¢en del sestavljajo poglavja od 1 do 4. VV prvem, uvodnem poglavju so predstavljena bistvena
izhodis¢a, delovne hipoteze, metode dela, cilji in struktura magistrskega dela. V drugem poglavju so
predstavljena teoreti¢na izhodi$¢a iz pomembnejSe domace in tuje znanstvene literature. Posebej je
obravnavan odprt javni prostor (opredelitev pojma, vrste odprtih javnih prostorov v mestu, njegov razvoj
in preobrazba skozi ¢as itd.) in posebej trajnostna mobilnost (njen razvoj kot odgovor na nasi¢enost mest
z avtomobilskim prometom, ukrepi za njeno spodbujanje, razli¢ni na¢ini trajnostne mobilnosti itd.). V
nadaljevanju poglavja i§¢emo teoreti¢ne povezave med urejenostjo OJP v mestu in spremembo obsega
trajnostne mobilnosti. Tretje poglavje predstavi metodoloski pristop, ki je uporabljen v nalogi za
ugotavljanje vpliva urejenega OJP na spremembo obsega trajnostne mobilnosti v mestu. Gre za anketno
raziskavo z izvedenimi statistichimi analizami in testi za potrditev/zavrnitev hipotez. V tem poglavju je
obrazlozena izbira primera mesta Ljubljana in doloceni kazalniki, s katerimi smo merili urejenost OJP
in trajnostno mobilnost v Ljubljani. V ¢etrtem poglavju je najprej na podlagi virov in literature izdelana
splosna analiza OJP in prometa v Ljubljani, nato pa na podlagi dolo¢enih kazalnikov, terenskega ogleda
in razpolozljivih podatkov Se natancnej$a analiza urejenosti in prometne ureditve izbranih OJP v
Ljubljani.

Drugi, empiri¢ni del predstavljata poglavji 5 in 6. Peto poglavje prikazuje interpretacijo rezultatov
opravljene anketne raziskave in testiranje hipotez. Prvi dve uvodoma postavljeni delovni hipotezi smo
s pomocjo testa ANOVE delno potrdili, tretjo hipotezo smo s pomocjo Kullbackovega testa povezanosti
potrdili v celoti. V nadaljevanju poglavja podajamo priporocila za urejanje OJP v podporo trajnostni
mobilnosti, ki smo jih zaznali tekom analize primera in anketne raziskave za najpomembnejSe pri
spodbujanju trajnostne mobilnosti. V sklepnem Sestem poglavju najprej povzemamo glavne ugotovitve
iz teoreti¢nega in opravljenega raziskovalnega dela. Sledi razprava o ovirah, na katere smo naleteli pri
izvedbi raziskave, moznosti za njihovo odpravo ter moznem nadaljnjem proucevanju odnosa med
urejenim OJP in trajnostno mobilnostjo.



Muc, V. 2016. Preobrazba javnega mestnega prostora s trajnostnim mestnim prometnim nacrtovanjem na primeru Ljubljane. 5
Mag. d. Ljubljana, UL FGG, IPSPUP.

2 TEORETICNA IZHODISCA

2.1 Odprti javni prostor v mestu

2.1.1 Opredelitev pojma odprti javni prostor

Javni prostor

Javni prostor je v razli¢ni literaturi razli¢no definiran. Vecini definicij je skupno to, da je javni prostor
vsem dostopen pod enakimi pogoji. V literaturi je obravnavan tako s fizi¢nega kot socialnega in
psiholoskega vidika.

Po Desmanu (2008) je javni prostor tisti prostor ali obmocje, ki je dostopno vsem, ne glede na raso,
spol, socialni status, starost ... Zanj ni potrebno plac¢ati vstopnine, niti niso tisti, ki vstopajo, podvrzeni
kakrsnikoli segregaciji. Sirina pojma sega preko okvira fizi¢nega prostora. Po vsebini pa je javni prostor
mesto, kjer se odvija javno zivljenje. Javni prostor je prostor razli¢nih prireditev, skupnih oz. druzbenih
dejavnosti in javnega izraZanja.

Lehrer (2007) opozarja, da je napacno trditi, da obstaja javni prostor, Ki pripada javnosti, katere del je
vsakdo; odvisno je, kdo pripada tej javnosti in kdo ima pravico, moznost in mo¢, da se izraza v sferi
javnega.

Madanipour (1996) navaja, da je za javne prostore mest pravzaprav povsod in v razli¢nih obdobjih
znacilno, da so zunaj dosega kontrole posameznikov in manjsih skupnosti, da pa vendarle igrajo
pomembno posredni$ko in povezovalno vlogo med zasebnimi prostori v strukturnem in programskem
prekrivajo¢e se, vcasih navzkrizne; javni prostor je zbiraliS¢e politike in kulture, socialnih in
individualnih ozemelj; javni prostor je kraj, kjer se potrjujejo in izpodbijajo druzbene norme; je kraj
druzabnosti (Vertelj Nared, 2014 cit. po Madanipour, 2010).

Carr in sod. (1992) definirajo javni prostor kot odprt, javnosti dostopen kraj, kjer se ljudje v skupinah
ali posami¢no zadrzujejo zaradi razli¢nih dejavnosti (Goli¢nik, 2006). Javni prostor je zanje oder, na
katerem se odvija drama o skupnem Zivljenju, ki zagotavlja poti gibanja, vozli§¢a komunikacije in
skupne prostore za igro in sprostitev. Pravijo, da je javni prostor odziven (sluzi potrebam svojih
uporabnikov), demokraticen (5¢iti pravice skupin uporabnikov) in je nosilec pomenov (ljudem omogoca
povezave med krajem, njihovim osebnim zivljenjem in svetom) (Vertelj Nared, 2014).

Kos (2008) navaja, da so javni prostori ena klju¢nih znacilnosti urbanosti. Mesta brez javnih prostorov
si ni mogoce zamisliti 0z. bolje receno, takSen prostor je neurban, ni mesto. Vznemirljivost in privlacnost
urbanih prostorov je v najvecji meri povezana z obstojem dinamicnih in obljudenih javnih prostorov.
Omejevanje ali celo avtoritarno ukinjanje javnih prizoris¢ pomeni dejansko ukinjanje tistih znacilnosti
mestnega nacina Zivljenja, ki jih lahko ozna¢imo kot pomembno civilizacijsko inovacijo. Javni mestni

prostori omogocajo soo¢anje druga¢nosti, tujosti, so prostori menjave, kontakta, nacelne odprtosti.
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Zivahni javni prostori so sredi¢e demokrati¢nega Zivljenja in so prostori, kjer sre€ujemo razli¢nost ter
se u¢imo razumeti in tolerirati druge ljudi (Shaftoe, 2008, cit. po Carr in ostali, 1992).

Desman (2008) pojasnjuje, da javni prostor pomembno vpliva na nase zivljenje, saj je podaljSek
intimnega osebnega prostora in okvir, v katerem se odvija javno Zivljenje. Najprej je tu Se vedno
tradicionalni »urbani teater«, ki pomeni za razli¢ne druzbene skupine nacine kazanja v javnosti. Poleg
klasi¢ne urbane funkcije — druZenja in razpravljanja kot pri starih Grkih — so se vzpostavili novi,
raznoliki, velikokrat hedonisti¢ni na¢ini uporabe javnega prostora. Tradicionalnemu javnemu prostoru
so se pridruzile nove oblike, kot so fitnes centri, gejevske skupnosti, urbani safariji, nakupovalni centri
itd.

Po Deklevi (2008) javni prostori soustvarjajo javno mestno vsebino, v katero se vsi uporabniki in
obiskovalci vsakodnevno integriramo. Sodobno mesto v polnem razmahu informacijske revolucije
potrebuje dobro oblikovane, opremljene in programsko bogate odprte javne prostore. Mesto 21. stoletja
se ponovno vrata v vlogi prostora sreCevanja in druZenja prav zaradi kompenzacije digitalni
komunikaciji.

Kos (2008:60) navaja, da je javni mestni prostor eksperimentalni razstavni prostor, kjer nastopajo vsi —
oblikovalci in upravljavci prostora, profesionalci in amaterji, nastopaci, ekshibicionisti¢ni posebneZi,
tudi bolj ali manj introvertirani in pasivni mimoidoc¢i. Tudi tisti, ki zgolj pasejo radovednost z
ogledovanjem trgov, parkov ali sprehajali$¢, so v javnem prostoru aktivna stranka. Morda je najbolj
privla¢no pri tem dogajanju, da vsi obiskovalci, opazovalci in uporabniki sodelujejo v simultanem
ekshibicionisti¢no voajerskem spektaklu, v katerem vsi opazujejo in so opazovani. Prav ta vzajemnost
vzdrzuje enkratno pestrost in variabilnost in to dela javne prostore tako zanimive in privlacne.

V slovenskih predpisih se javni prostor pojavlja pod pojmi javna povrSina, grajeno javno dobro (ZGO-
1), javno dobro (Stvarnopravni zakonik), zelene povrsine naselja (Prostorski red Slovenije).

Stvarnopravni zakonik v 19. ¢lenu opredeljuje javno dobro kot »stvar, ki jo v skladu z njenim namenom
ob enakih pogojih lahko uporablja vsakdo (splo$na raba)«. Zakon doloca, katera stvar je javno dobro in
kaksni so pogoji za njegovo uporabo. Na javhem dobru se lahko pridobi tudi posebna pravica uporabe
pod pogoiji, ki jih dolo¢a zakon.

Zakon o graditvi objektov (ZGO-1) dolo¢a, da so grajeno javno dobro »zemljis¢a, namenjena tak$ni
splosni rabi, kot jo glede na namen njihove uporabe doloca zakon oz. predpis, izdan na podlagi zakona
in na njih zgrajeni objekti, ¢e so namenjeni splosni rabi; grajeno javno dobro drzavnega pomena je
grajeno javno dobro, ki sodi v omrezje gospodarske javne infrastrukture drzavnega pomena in javna
povr$ina na njih; grajeno javno dobro lokalnega pomena je grajeno javno dobro, ki sodi v omrezje
gospodarske javne infrastrukture lokalnega pomena in javna povr$ina na njih, kakor tudi objekti ali deli
objektov, katerih uporaba je pod enakimi pogoji namenjena vsem, kot so cesta, ulica, trg, pasaza in
druga javna prometna povrSina lokalnega pomena, trznica, igri$¢e, parkiris¢e, pokopalisce, park,
zelenica, Sportna oz. rekreacijska povrsina in podobno« (ZGO-1, 2. ¢len).

Za javno dobro je znacilno, da je dostopno vsem ¢lanom skupnosti pod enakimi pogoji in da uporaba
javnega dobra s strani posameznika ne izkljucuje istovrstne rabe s strani drugih. Pri privatni lastnini je
raba izkljucujoca (Terpina, 1998).
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Javna povrsina je opredeljena kot povr$ina, katere raba je pod enakimi pogoji hamenjena vsem, kot so
javna cesta, ulica, trg, trznica, igriS¢e, parkirisc¢e, pokopalisCe, park, zelenica, rekreacijska povrSina in
podobna povrsina (ZGO-1, 2. ¢len).

Izvedbeni del Obcinskega prostorskega nacrta Mestne obc¢ine Ljubljana (v nadaljevanju OPN MOL —
ID) (2010) uporablja naslednje pojme, ki so zajeti pod odprti javni prostor v nalogi: javna povrsina,
javne ceste, zelene povrSine, trg ... Javna povrsina je definirana kot povrsina, ki je pod enakimi pogoji
namenjena in dostopna vsakomur in vkljucuje predvsem zeleznice, javne ceste, javne poti, trge, otroska
igri$ca, parkiri§¢a, pokopalisca, parke, zelenice ter rekreacijske in Sportne povrsine.

Odprti javni prostor

Odprti javni prostor mesta razumemao kot prostor, Ki se razteza med grajenimi strukturami in ni zaseden
z zazidavo. Je javno dostopen in prehoden za vsakogar brez omejitev, ne glede na posameznikovo
prepricanje, socialni in ekonomski status. Obsega vse javno dostopne odprte povrSine mesta, tako zelene
povrsine kot grajeni odprti javni prostor. Sestavljajo ga linijski elementi, kot so ulice, plo¢niki,
kolesarske steze, peSpoti, ki so namenjeni prehajanju ¢ez prostor in povrsinski, kjer se ljudje zadrzujejo;
to so trgi, ploscadi, parkirisca, zelenice (Pogacénik, 2006; Niksi¢, 2008; Vertelj Nared, 2014).

Odprti javni prostor je kljucna sestavina vsakega mesta oz. naselja. Je vezivno tkivo grajene strukture
in nosilec razliénih pomenov in funkcij: ¢lenitvenih glede na strukturo, programskih glede na uporabnike
in kulturnih glede na simboliko. Te se med sabo obi¢ajno prepletajo in dopolnjujejo. Nastanejo lahko
kot rezultat skrbnega nacrtovanja z jasnim namenom, drugi pa neformalno, kot posledica postopnega
poseganja druzbe ali njenih uporabniskih skupin v dolocen prostor, kjer je prostor le fizi¢ni okvir
druzbenega dogajanja (Goli¢nik, B., 2006: 8 cit. po Kos, 1993; Hocevar, 2000).

Erjavec Suklje (2001) pojasnjuje, da je odprti prostor mesta kompleksen, ziv organizem z mnogimi
prepletajo¢imi se funkcijami in pojavnimi oblikami, svojo notranjo logiko in posebnostmi. Pravi, da se
je treba zavedati moznosti, ki jih imajo ti prostori za izbolj$anje kakovosti bivanja in zadovoljstva
prebivalcev, sooblikovanje podobe in strukture mestnega prostora in vzpostavljanja ekoloSkega
ravnovesja v njem.

Glede na to, da v nalogi OJP obravnavamo v povezavi s trajnostno mobilnostjo, ga dolo¢ajo:

povrsine za pesce (plocniki, pes cone, trgi);

+

povrsine za kolesarje (kolesarske steze, kolesarski pasovi ob cestah);

+

povrsine za javni potniski promet (mestne vpadnice z rumenimi pasovi za JPP, avtobusna
postajalisca);

+

skupni prometni prostor (shared space — povrsina namenjena uporabi vseh treh nacinov hkrati,
vkljuéno z osebnim motornim prometom);
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2.1.2 Vrste javnega prostora

Prostor je glede na lastniStvo lahko javni ali zasebni. Oba sta lahko javno dostopna ali javno nedostopna
ter hkrati fizi¢no odprta ali zaprta. Glede na lastniStvo, dostopnost in glede na fizi¢no odprtost delimo
javni prostor v naslednje kategorije:

— odprt javni prostori (trgi, ulice, plo$¢adi, zelenice, parki, parkiri§¢a, obrezZja, obale itd.);

— zaprt javni prostori (javne institucije, kot so knjiznice, muzeji, trznice, kulturni domovi, gledalisca,
zdravstveni domovi, §portne dvorane, zelezniske in avtobusne postaje, letalis¢a itd.);

— odprti in zaprti javnosti dostopni zasebni prostori (kljub temu da so zasebni, Se vedno oblikujejo del
javne sfere — restavracije, kino, nakupovalna sredis¢a, Sportna igris¢a itd.) (Carmona M. in ostali,
2003: 111). Pomenijo moznost za koli¢insko in kakovostno obogatitev omrezja javnih prostorov in
s tem ne dovolj izkori§¢en prostorski potencial (Jankovi¢ Grobelsek, 2011).

Javni prostor je v idealnem primeru odprt za vse, vstop vanj je brezplacen, omogoca raznovrstnost in
drugacnost, je prostor, v katerem se srecujejo neznanci, tudi ¢e ga zveCer samo preckajo (Robbins, E.,
2008 cit. po Sennet, 1976; Young, 1986). Javni prostori se pojavljajo v razli¢nih oblikah. Nekateri so,
Ceprav so razmeroma odprti za vsakdanjo rabo in interakcijo, s pravnega vidika zasebni, spet drugi so s
pravnega vidika javni, ¢eprav so ekskluzivni in je dostop do njih omejen (Robbins, E., 2008: 20).

Robbins (2008) se sprasuje, kdaj neki prostor velja za odprtega — ali mora biti odprt za vse morebitne
uporabnike? Naj bo odprt ob vsakem ¢asu? Ce je prostor javen, bi moral biti odgovor pritrdilen. Vendar
ti idealni pogoji niso izpolnjeni iz razli¢nih razlogov. Prostori, tudi ¢e so uradno in zakonsko odprti, so
ob doloc¢enih urah pogosto zaprti, zato da v njih preprecijo kazniva dejanja ali omogocijo vzdrzevalna
dela. Ironija je, da z vkljucitvijo policije in uporabo kamer, s katerimi naj bi poskrbeli za varnost,
preprecimo dostop drugim ¢lanom t. i. javnosti.

Fran Tonkiss (2005) trdi, da obstajajo tri idealne oblike javnega prostora, in sicer: 1. trg, ki simbolizira
kolektivno lastnino; 2. kavarne, ki simbolizirajo druzbeno izmenjavo in 3. ulice, ki v vsakdanjem
zivljenju simbolizirajo neformalna sre¢anja. Edwardu Robbinsu (2008) se glede na to postavljajo
vprasanja, zakaj mestni trg, katerega raba je pogosto omejena ali pa je celo v zasebni lasti, simbolizira
kolektivno lastnino. Zakaj so kavarne, za katere priznava, da so v zasebni lasti, pomembna ali celo
idealna prizoris¢a javne druzbene izmenjave, hkrati pa kot prizoris¢e resni¢nega udejstvovanja ne
priznavajo nakupovalnih sredi$¢? In kaj je javna ulica v svetu, v katerem je vse veC neformalnih srecanj
v nakupovalnih sredi$¢ih in na drugih zasebnih krajih?

V delu obravnavamo OJP kot fizi¢no odprt, vsem dostopen prostor. Gre za dvojno odprtost, tako v
fiziénem kot socialnem smislu. Natanéneje se osredoto¢amo na OJP v mestih, kjer se odvija ali se je
neko¢ odvijal promet (ulice, ceste, ploéniki, trgi, plo§¢adi) oz. grajene prostore in zelene povrSine.

2.1.3 Razvoj odprtega javnega prostora skozi ¢as

Javni prostori mesta so se skozi zgodovino spreminjali od grske agore in rimskega foruma do manjsih
srednjeveskih trgov, od harmoniénih renesanénih in monumentalnih baro¢nih trgov vse do prometnih
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trgov modernih mest in ponovnega iskanja pomena klasi¢nega trga v postmodernem mestu (Jankovi¢
Grobelsek, L., 2011: 38 cit. po Madanipour, 2003).

Mumford (1969) je ugotavljal, da so se prva mesta »izkristalizirala« prav zaradi zmozZnosti obvladovanja
tokov ljudi, dobrin in kapitala. V mestih se hitro izoblikujejo prostori menjave oz. trgovanja, ki so
vozli§¢a tokov in se prepletajo z mestom kot prostorom koncentracije druzbenega preseznega proizvoda.
Zgoscevanje tokov v mestih je ustvarilo temu ustrezno posebno prostorsko razporeditev, ki ohranja te

pogoje.

Vse embrionalne strukture mesta so obstajale ze v vasi. Hisa, oltar, vodnjak, javna pot in »agora« (javni
prostor, ki sicer $e ni bil pravi trg) so nasli svojo prvo podobo na vasi; njihovo nadaljnje dopolnjevanje
in organsko raz¢lenjevanje pa sta se nadaljevala v bolj zapleteni strukturi mesta. Ce sprva ne najdemo
nobenega odprtega prostora, ki bi ga lahko imenovali trg, je morda treba to pripisati temu, da je bil ta
prostor sestavni del ograjenega prostora sveti$¢a. V mestih, o katerih imamo na voljo najstarejse zapise,
so funkcije trga — oskrbo, vskladi§¢evanje in razdeljevanje — opravljali v svetis¢u (Mumford, 1969).

V najbolj zgodnjih mestih (Ur) je bila cesta ozka, zavita, dobro zavarovana pred peko¢imi sonénimi
zarki, mnogo primerneje prilagojena podnebju kakor Siroka prometna pot. Siroka ulica je nastala, Se
preden so izumili voz na kolesih, kajti to je bil verjetno prvi izhod za svete procesije in korakajoce
vojake. Pogosta usmerjenost glavnih avenij k tockam na obodu nam morda nakazuje zmeraj vecje
prevladovanje nebesnih bogov; ta zamisel je v€asih v nasprotju z bolj prakticnimi pomisleki, kakor npr.
z omiljevanjem vrocine ali zavarovanjem pred glavnimi vetrovi (Mumford, 1969).

Zacetki razvoja evropskih mestnih trgov so v starogrski agori. To je bil manjsi trg humanih dimenzij,
razmeroma pravokotnih oblik, obdan s stebri$¢i, templji, mestnimi upravnimi in drugimi javnimi
zgradbami (Pogacnik, 2005). Bil je prostor, kjer so se ena ob drugi odvijale ekonomske, politi¢ne in
kulturne dejavnosti (Madanipour, 2003).

Pogacnik (2005) pojasnjuje, da je bila prvotna vloga trgov, kot pove Ze ime, trzna. Poleg tega so bili trgi
ze od nekdaj kraji zbiralis¢a ljudi in kraji pomembnih zgodovinskih dogodkov in slovesnosti, zato so to
kraji z najvecjo koncentracijo arhitekturnih vrednot. Zgodovina urbanizma izvenevropskih mest
(Kitajske, Japonske, Indije, Bliznjega vzhoda in islama) trga ne pozna in so njegovo funkcijo opravljale
trgovske ulice v mestnem srediscu.

Rimski kastrumi so imeli enako tlorisno zasnovo — pravokotnik z obzidjem. Mesto je bilo razdeljeno s
pravokotno mrezo ulic na posamezne zazidalne otoke z glavnima ulicama cardo maximus in decumanus
prostor ali trg. V Rimu se je forum nasprotno razvil v povsem zaklju€en in ograjen prostor, ki je bil po
svojem tlorisu zapleten in v katerem so imeli svoj deleZ tudi oltarji, sveti§¢a, sodne dvorane, mestne
posvetovalnice in odprti prostori z veli¢astnimi stebri$éi. Bil je ravno tako prostor javnega druZenja,

trgovanja in prireditev (Mumford, 1969; Pogacnik, 2005).

Narascanje prebivalstva v Rimu je terjalo promet z vozili, zatrpanost prometa je postala neznosna. Ko
je Cezar prevzel oblast, je bil eden njegovih prvih ukrepov, da je podnevi izlo€il iz Rima promet z vozili.
Posledica je bila, da je promet z vozili z lesenimi ali Zeleznimi kolesi, ki so se kotalila po kamnitih

kockah tlaka, povzrocal ponoci tak hrup, da je motil spanje mes¢anov. Kakor vodi dana$nja motorizacija
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v zatrpanost, tako je tudi tedaj narasCanje prometa z vozili, ki so jih vlekle Zivali, oviralo promet
vsepovsod (Mumford, 1969).

Grski in rimski pristopi so omogocili podlago za prihodnje trende na zahodu. Srednji vek se je
nezavedno obrnil h grski metodi, medtem ko je renesansa sledila rimskemu idealu (Madanipour, 2003).

Srednjeveski mestni trg je bil nepravilnih, ra§cenih oblik in skromnejsih dimenzij. Bil je manjsi od agore
in foruma, ker je bil prostor znotraj obzidja zelo omejen. Ceprav je bil trg véasih le razgirjena ulica, so
bile ponekod dimenzije trga tako velike, da je bilo dovolj prostora ne le za mnogo stojnic, temvec za
javne sestanke in slovesnosti. Ob trgih so locirani magistrat, trznica, sodi$¢e, zgradbe mestne straze,
cehovskih zbornic in druge stavbe bogatih trgovcev. Cerkve so navadno lezale na sekundarnih,
cerkvenih trgih in ne ob glavnem trgu, Kjer je bilo gospodarsko sredis¢e mesta (Pogacnik, 2005;
Jankovi¢ GrobelSek, 2011).

V novih srednjeveskih mestnih listinah pogosto razlocujejo med prometnimi ulicami (kjer je promet
pretezno potekal le z majhnimi cizami) in manj$imi ulicami. Nasplo$no je bila ulica namenjena le
pescem, medtem Ko je bila njena uporabnost za vozovni promet podrejenega pomena (Mumford, 1969).

Kar zadeva uporabne odprte prostore je imelo tipicno srednjevesko mesto mnogo visji standard za
mnozice kakor katera koli kasnejSa oblika mesta tja do prvih romanti¢nih predmestij devetnajstega
stoletja. Javne stavbe in odprti prostori so bili na varnem za celim labirintom ulic, skozi katerega se
ve$¢emu pescu ni bilo tezko prebiti (Mumford, 1969).

V renesansi so se ponovno uveljavili anti¢ni ideali oblikovanja mestnih trgov s pravilnimi kvadratnimi,
poligonalnimi, celo okroglimi oblikami. Dimenzije so bile $e vedno v merilu ¢loveka (Pogacnik, 2005).
Veliki odprti prostori so bili obkrozeni s palacami in kolonadami. Renesanc¢ni trg je bil prostor zivahne

in raznovrstne rabe. Sluzil je kot trznica, prostor za sreanja in druZenja ter vadi$ée v mirnem ¢asu
(Jankovi¢ Grobelsek, 2011 cit. po Musi¢, 2002).

Baro¢ni trgi postanejo veéji, saj so vse bolj namenjeni javnim manifestacijam. Sredi trgov so kipi,
obeliski, fontane. Oblike so pravilne, geometriéne, uveljavlja se osna simetrija. Pojavijo se Ze zvezdasta,
okrogla in elipticna oblika tlorisa. Ob trgih so dvorci, cerkve, razne javne zgradbe uprave, sodstva,
kulture. Trge krasijo z rastlinjem (kroZna zasaditev drevja, vrtnarske ureditve ob kipih) (Pogac¢nik,
2005).

Ze v davnini poznamo povrsine, ki so pripadle vsem me3¢anom. To so bili trgi, ceste, plo¢niki, arkade,
stopniséa ipd. Vsi parki in vrtovi so bili v glavnem zasebni in javnosti nedostopni. Sele v 19. stoletju so
mestne oblasti kupile vecje nezazidane parcele in jih spremenile v javne povrsine. Pred zelezniskimi
postajami, parlamenti, sodis¢i, operami in muzeji so nastali novi klasi¢no (monumentalno, geometri¢no,
osnosmerno) oblikovani trgi ali parki. V velikih mestih nastajajo Siroke avenije — kombinacije bulvarjev
in parkov — namenjene paradam, zborovanjem pa tudi sprehodom mes¢anov (Pogaénik, 2005).

V obdobju funkcionalizma trg kot kompaktna urbana forma razpade. Zamenjajo ga ploscadi, ob katerih
S0 javne zgradbe razporejene pogosto asimetri¢no in z viSinskimi poudarki stolpnic, ki nadomestijo
nekdanji viSinski poudarek cerkvenega zvonika. Pomembno vlogo na trgu dobi peSec, saj motorni
promet poteka ob robovih ali suterenu (Pogacnik, 2005).
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Skozi tranzicijo iz industrijske v postindustrijsko dobo se zlasti historiéna mestna jedra transformirajo
na podlagi dveh razvojnih procesov: na eni strani se kazeta degradacija in zapus¢anje prostora zaradi
pomanjkanja druzbenih vsebin, na drugi pa se z uvajanjem novih oblik organizacije po meri kapitala
oblikujejo obmocja, ki so namenjena izklju¢no za potrebe potrosnje. Mestnim srediS€em ne uspe
konkurirati fleksibilnim in hitrorastoim vsebinam potrosnih mest na obrobju. V mestu potrosnje se z
dodajanjem zabavis¢nih in upravnih dejavnosti oblikuje samozadostno sredisce, ki pa ga najbolj
zapolnjujejo komercialne vsebine (Bugaric, 2006).

Postmodernizem je skusal v urbanizem ponovno vrniti ¢ar arhitektonsko sklenjenih in Citljivih oblik
trgov, vendar brez bistvenih inovacij v arhitektonskem ali urbanisticnem oblikovanju. Novejsi Cas
prinasa kompleksnejse, veéplastne oblike trgov. Ena temeljnih funkcij ostaja druzabna (Pogacnik,
2005).

Javni prostor sodobnih mest se podreja pritiskom kapitala in privatizacije. Zaradi interesa kapitala se
preobraza tako druzbena kot tudi fizicna oblika javnega prostora. Prevlada novih ekonomskih in

druzbenih vrednot sodobnega nacina Zivljenja se manifestira z izginjanjem javnega prostora v mestih
(Bugari¢, 2006).

2.1.3.1 Vpliv porasta avtomobilskega prometa na odprti javni prostor v mestih

Mestna srediSca so bila do pojava avtomobila vedno najdostopnejsi prostor, ki je spodbujal menjave,
sreCevanja, krozenja ljudi in navezovanja socialnih stikov. Najvecja pozornost je bila zato namenjena
»prometu«, ki ga ustvarjajo tokovi peScev. Temu sta se prilagajali tudi urbana struktura mestnega
sredi$¢a in postavitev trgovin, prirejena pescu (UrSic, 2006).

V spremenjenih vzorcih mobilnosti v mestih tokove peScev zamenjajo tokovi avtomobilov, ki mesto
razsirijo, povecajo razdalje med prostori v njem in zmanj$ajo socialne stike. Uli¢ni spektakel ni ve¢ del
urbanega Zivljenja oz. je odvisen od regulacije avtomobilskega prometa. Stevilo peicev se je
zmanj$evalo v korist uporabnikov avtomobilov. Po mnenju vodilnih arhitektov urbanistov prve polovice
20. stoletja (na Celu z Le Courbisjerjem) klasi¢na ulica ni bila ve¢ potrebna (Ursi¢, 2006). »Le Corbusier
se ne meni za estetske finese tradicionalistov, ob¢udovalcev izrocil in razglasa izzivalno puhlico, da so
uvite ulice oslova, ravna cesta pa ¢lovekova pot« (Kosir, F., 1993: 123). Planerji zaradi zagotavljanja
cestne infrastrukture, ki naj bi omogocila boljSo dostopnost do sredi$¢a, podirajo Stevilne druzbeno
pomembne urbane elemente oz. funkcijsko, simbolno in zgodovinsko pomembne stavbe, ki jim stojijo
na poti (stara mestna obzidja). Za to so iskali tudi higienske in estetske razloge. Sirjenje ulic, gradnja
parkiriS¢, garaz, avenij in enosmernih ulic, vse se je spreminjalo za lazje in hitrejSe gibanje vozil po
mestu. To je vodilo v odpravo klasiénega mestnega javnega prostora — trga in ulice (UrSi¢, 2006).
Posledica tega so bili veliki, slabo uporabljeni odprti prostori mesta, brez povezave z ostalimi deli mesta
(Jankovi¢ Grobelsek, 2011; Madanipour, 2003; Ursi¢, 2006).

Gehl (2010) je taksne, cloveku odtujene resitve mest, poimenoval Brasilia sindrom. Pojem izhaja iz
primera mesta Brasilia, glavnega mesta Brazilije, ki je bilo nacrtovano »od zgoraj« in »od zunaj« 0z. je
bil pri naértovanju poudarek predvsem na majhnem merilu. Gre za neupostevanje merila ¢loveka.
Najprej so bile za¢rtane meje mesta, nato stavbe in na koncu je bila minimalna pozornost namenjena
prostoru med stavbami oz. prostoru namenjenemu ljudem. Pogled iz zraka sicer prikazuje zanimivo
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obliko orla, kjer so upravne stavbe umescene v »glavi orla, »na krilih« pa stanovanjske cetrti z velikimi
trgi in zelenimi obmocji, vendar so s perspektive ¢loveka oz. pesca mestni prostori preveliki, ulice
presiroke, ploéniki in pespoti pa predolgi, ravni in nepregledni.

Izkus$nje ve¢ desetletij kazejo, da takSen nacdin planiranja mest ni primeren za ¢loveka. Brasilia sindrom
se pojavlja kot razsirjeno nacelo naértovanja Sirom po svetu, predvsem na Kitajskem in v ostalih azijskih
hitrorasto¢ih mestih. Eden izmed evropskih primerov je cetrt Oerestad na obrobju Kopenhagna. Tudi
Dubai je primer hitrorastocega mesta, kjer je bilo z gradnjo spektakularnih visokih stolpnic izgubljeno
merilo ¢loveka (Gehl, 2010).

2.1.4 Urejenost odprtega javnega prostora

Burton in Mitchell (2006) se v delu »Inclusive urban design — streets for life« ukvarjata z naértovanjem
odprtega javnega prostora za starejse ljudi, kar pa lahko smiselno povzamemo kot usmeritve za urejanje
OJP tudi za ostale skupine prebivalstva. Podajata Sest oblikovalskih nacel, ki opredeljujejo prostor kot
urejen. To so:

— prepoznavnost: Prostor je enostavno razumljiv za vse skupine ljudi. Ohranjati je potrebno merilo
¢loveka in stare ulice, ki so vsem dobro poznane. Novogradnje in ostala oprema vsebujejo lokalne
stile, barve in materiale.
dosezemo z hiearhijo ulic, prostori z jasno vidnimi vhodi, nizkimi ograjami itd.

— drugacnost: Prostor ima lokalni znacaj, raznolike zgodovinske in javne stavbe in strukture; majhne,
neformalne, vabljive odprte prostore z razli¢nimi programi.

— dostopnost: Prostor je dostopen, ko lahko ljudje vanj vstopijo in ga uporabljajo brez fizi¢nih,
senzori¢nih ali mentalnih ovir.

— udobnost: Prostor ima mirne, pescem prijazne ulice, brez motornega prometa in s storitvami/ opremo
za potrebe vseh skupin ljudi (klopi, lu¢i, strani$¢a, nadstreski itd.).

— varnost: Prostor je varen, ko se ljudje gibljejo brez strahu pred padcem, kriminalom ali prometom.
To omogocajo okna in vhodi stavb obrnjeni na ulico, jasno dolo¢ene kolesarske povrSine,

signalizirani prehodi za peSce, Siroke, dobro vzdrZevane in Ciste pespoti itd.

V magistrskem delu smo urejenost dolo¢ali posebej za povrSine za peSce, kolesarske povrSine in za
povrsine javnega potniskega prometa. PovrSine za peSce smatramo za urejene, ¢e so opremljene z urbano
opremo (klopmi, smetnjaki, luémi, signalizacijo in oznacbami), ¢e je odsoten motorni promet, ¢e so
prilagojene za invalide brez arhitektonskih ovir na plo¢nikih, trgih; ¢e so ploéniki, zelenje, tlaki in
urbana oprema dobro vzdrZevani.

Urejenost kolesarskih povrsin v delu doloca prisotnost neprekinjenih kolesarskih stez in kolesarskih
pasov, prisotnost pokritih kolesarnic, kolesarskih stojal ob javnih objektih in vec¢jih generatorjih
prometa, dobra signalizacija in oznacbe za kolesarje ter prisotnost tehni¢nih elementov cest v prid
kolesarjem: kolesarski otoki, ropotne loc¢ilne ¢rte, izravnava uvozov, direktno vodenje kolesarjev skozi

vvvvv
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Pri povrSinah za JPP urejenost v delu dolo¢ajo sodobna avtobusna postajalis¢a in rumeni pasovi za
potrebe JPP na mestnih vpadnicah, ki so lo¢eni od ostalega prometa.

2.1.5 Delezniki pri naértovanju in urejanju odprtega javnega prostora

Desman (2008) navaja, da uspesnost javnega prostora ni prvenstveno odvisna od estetskega oblikovanja
niti od lastniStva, ampak od kombinacije kvalitet medsebojnih interakcij med uporabniki ter lastniki in
upravljavci. Sodelovanje pri nacrtovanju, rabi in urejanju je tisto, ki prispeva k dobro dostopnim,
prepoznavnim, udobnim, Zelenim, odzivnim, lepim in osmisljenim prostorom.

Partnerstvo med javnim in zasebnim sektorjem (investitorji) ter javnostjo (uporabniki) je eden izmed
najucinkovitej§ih nac¢inov nacrtovanja in urejanja javnega prostora. Razli¢ni delezniki lahko prispevajo
razli¢no znanje, sposobnosti in vire, kar je tudi eden glavnih razlogov za oblikovanje partnerstva. Javni
sektor predstavlja lokalna oz. drzavna uprava, krajevno pristojna za obmocje urejanja. Javni sektor
zagotovi predvsem zemljis¢a, delno tudi finanéna sredstva in usposobljen kader. Zasebni sektor kot
investitor navadno krije stroSke ureditve/prenove javnega prostora ob pomanjkanju javnih financnih
sredstev. Javnost kot uporabnica pomeni vir znanja o funkcioniranju predmetnega obmogja (Corbett,
2004).

Zelena listina 0 mestnih okoljih Evropske skupnosti pravi, da je narava mest in naselij prvenstveno skrb
tistih, ki v njej delajo in zivijo in katerih sodelovanje in udelezba sta potrebna za uspesno izvedbo
katerekoli urbane politike. Pomembno je, da je za javne povrSine odgovoren vsak uporabnik in vsa
javnost hkrati, saj mora nekdo opraviti dolo¢ena dela, zanje skrbeti, da bi sploh obstajale (Simoneti,
1997 cit. po Tibbalds, F., 1992: 59).

Sodelovanje prispeva k temu, da se prebivalci navadijo na misel o novi ureditvi, jo lazje sprejmejo in se
bolje poistovetijo z njo. Take ureditve potem raje uporabljajo in tudi bolje skrbijo zanje. Zaradi
neposrednega sodelovanja jih bolj cenijo in se ¢utijo zanje soodgovorni (Simoneti, M., 1997: 55).

S sodelovanjem bodocih uporabnikov prostora se zagotovi upostevanje njihovih interesov, saj so ravno
prebivalci tisti, ki bodo najbolj obcutili spremembe v primeru prenove in se bodo z njimi lahko
poistovetili ali pa jih Ze v osnovi zavrnili. Z njihovim vklju¢evanjem dobimo vpogled v Zelje in potrebe
uporabnikov, kar je dragocen podatek in pobuda pri na¢rtovanju od spodaj navzgor (Balant, M. in ostali,
2010 cit. po Celik, 2007).

Gabrovec (2008) navaja poglavitne razloge za vkljucevanje javnosti v nacrtovanje, in sicer SO t0 etni¢ni
razlogi (vsak ima pravico odlo¢ati o svoji usodi), u¢inkovitost (ljudje bodo lazje spostovali reSitve, pri
katerih so bili udelezeni) in strokovno znanje vsakodnevnih uporabnikov.

Primeri oblik sodelovanja deleznikov v prostorskih projektih so posvetovalne skupine, odbori
uporabnikov, prostorski referendumi, javne predstavitve in razprave, ugotavljanje stali$¢ in oblikovanje
smernic prek pogajanj, mestne tribune. Izbrana oblika sodelovanja je v vsakem posameznem primeru
predvsem znak politicne zrelosti in je odvisna od tega, koliko in kak$no znanje o vlogi sodelovanja
deleznikov v prostorskih projektih za zagotavljanje trajnostnega razvoja mest in ob¢in si delijo politi¢ni
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odlocevalci, predstavniki kapitala, strokovna javnost in uporabniki prostora (Drevensek, Marovt, 2011
cit. po Simoneti, 2004).

2.2 Trajnostna mobilnost

2.2.1 Opredelitev pojmov trajnostni razvoj in trajnostna mobilnost

Med prvimi je na zaskrbljujoce onesnaZenje okolja opozorila biologinja Rachel Carson v knjigi »Silent
Spring« iz leta 1962, ki predstavlja zacetek modernega ekoloskega gibanja. Opozorila je na probleme
pri Siroki uporabi pesticidov v okolju. »Njena odkritja so bila prav zastraSujoca, nobena znanstvena
fantastika ne bi mogla bolje prikazati teh nevidnih unicevalcev Zivljenja,« piSe France Avcin v
predgovoru k slovenski izdaji knjige Nema pomlad (Carson, R., 1972: 9).

»Small is Beautiful«, delo E. F. Schumacherja (1974), je naslednji mejnik v analizi vzrokov okoljskih
problemov in v razvoju »zelenih« nacel. Schumacher je opozoril na omejenost planeta in na nadaljevanje
neomejene proizvodnje in potroSnje. Planet ogrozamo s prekomerno proizvodnjo, ¢lovestvo izrablja
naravne vire z bliskovito hitrostjo in ogroza meje naravne tolerance. Naslednji pomembni deli med
»zelenimi« analizami sta bili »The Tragedy of the Commons« (Hardin, 1977) in »The Limits to
Growth« (Meadows et al., 1972). Slednji je poskusal predstaviti prekomerno izkori$¢anje naravnih
virov in opozoriti na nevarnost eksponentne rasti prebivalstva (Moughtin, 1996).

Skrbnistvo nad planetom in prihodnjimi generacijami je bilo poudarjeno na konferenci ZdruZenih
narodov leta 1972 v Stockholmu. Clovestvo je skrbnik planeta za prihodnje generacije. Odnos je dobro
povzet v citatu severnoameriskih Indijancev: »Nismo podedovali planeta od nasih starSev, sposodili smo
si ga za naSe otroke.« Od vsake generacije se zahteva modrost, in sicer izogibanje nepopravljivi skodi,
za$¢iti pomembnih habitatov, kvalitetnih krajin, gozdov in neobnovljivih virov (Moughtin, 1996).

Carson, Schumacher, Hardin in Meadows so za svoja prizadevanja dobili potrditev leta 1987 s
sprejetjem Brundtlandovega porocila »Our Common Future«, ki je prvi¢ opredelil pojem trajnostni
razvoj.

Okoljskemu gibanju je bila dana evropska dimenzija leta 1990, ko je Evropska komisija izdala »Green
Paper on the Urban Environment«. Dokument daje absolutno prioriteto kolesarjem kot okolju
najprijaznejsi obliki prevoza ter javnemu mestnemu prevozu. Pomembno mesto v urbanem prostoru
namenja tudi peScem kot glavnim uporabnikom mestnih ulic in ne le kot obrobni, ogoZzeni vrsti v
prometu (Green Paper on the Urban Environment, 1990).

Prvi zasuk v paradigmi nacel prostorskega nacrtovanja v Sloveniji se je zgodil v 80-ih letih prej$njega
stoletja, ko so zacCela pridobivati pomen okoljsko-ekoloska nacela urejanja prostora. Pozneje so se
metode v praksi Se izpolnjevale in ob prelomu stoletja je zacela veljati paradigma »trajnostnega razvoja«
— povezanost ekonomskega, druzbenega in ekoloSkega razvoja. Ta nacela so povzeli tudi ostali
prostorski in razvojni dokumenti v EU in v Sloveniji (SPRS, 2004; SRS, 2005).
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Plut (2006) navaja, da zlasti mesta gospodarsko razvitih drzav oznacuje velika poraba naravnih virov in
proizvodnja razli¢nih emisij na prebivalca. Potrosniski vzorec in skoraj popolna odvisnost od energetsko
in emisijsko zelo intenzivnega prevoza z avtomobili v mestih povzro¢a prekomerne pritiske na lokalne
ekosisteme in v posameznih primerih na posamezne sestavine globalnega ekosistema. Nujnost prehoda
k mestni sonaravnosti je okoljski in s tem imperativ prezivetja ¢lovestva prve polovice 21. stoletja.

Z uporabo besede trajnost na gospodarskem, socialnem in okoljskem polju zelimo pod¢rtati cilj, teZznjo
ohranjanja naravnega kapitala in dolgoro¢no (trajno) zasnovanega delovanja gospodarstva in celotne
druzbe (Plut, 2006).

Trajnostni razvoj je razvoj, ki zado§ca za zadovoljitev potreb danasnjim generacijam, ne da bi pri tem
ogrozal razvoj prihodnjih generacij, da zadovoljijo svoje lastne potrebe (Bruntland, 1987).

Trajnostni razvoj ne vkljucuje le okoljsko upravi¢enega gospodarskega razvoja, ki naj ohranja sedanje
vire za prihodnje generacije, temve¢ tudi uravnotezen prostorski razvoj. To pomeni zlasti usklajevanje
druzbenih in gospodarskih zahtev po namenski rabi prostora z ekoloskimi in kulturnimi funkcijami
obmodja in s tem prispevanje k trajnostnemu prostorskemu razvoju (ESDP, 1999).

Plut (2006) ugotavlja, da je bil desetletja cilj potovati hitreje in dlje, prihodnji razvoj bo potreboval bolj
premisljen pristop — ljudem omogo¢iti dostop do Zelenih krajev in stvari na nacin, ki bo najmanj okoljsko

unicujoc.

Temeljni cilj sonaravnih prometnih sistemov je zadovoljevanje potreb prebivalcev po dostopu in
prevozu brez ogroZanja javnega zdravja ali ekosistemov. Doseganje sonaravnih ciljev ni mogoce doseci
zgolj s prehodom na CistejSa goriva, temvec¢ s krepitvijo razli¢nih alternativnih oblik prevoza (z razlicno
hitrostjo in moznim obsegom), ki omogocajo najboljso izbiro nacina, prevoznega sredstva prevoza za
dolo¢en namen. Ukrepi krepitve razlicnih oblik prevoza vkljuCujejo zakonodajo za brzdanje
avtomobilskega prometa, cenovne ukrepe za zmanjSanje rabe osebnih vozil ter spremembe v
oblikovanju mest, ki spodbuja in omogo¢a kolesarjenje, pe$ hojo in javni promet. Ce bi sprejeli tako
spremembo prednostnih ciljev, bi imeli manj nepotrebnih vozenj. In kar je morda pomembneje —
spremenili bi nacin urbanizacije in s tem zmanjSali naso odvisnost od avtomobila (Plut, 2006 cit. po
Sheenan, 2001: 114; Environment in the ..., 1999: 324; Lowe, 1993: 93).

V stevilni literaturi najdemo razli¢ne definicije trajnostne mobilnosti, ki na razlicne nacine povedo €no
bistvo. Trajnostna mobilnost pomeni premikanje ljudi na trajnosten nacin, tj. hoja, kolesarjenje,
uporaba javnega potniskega prometa in podobnih, okolju prijaznih nacinov mobilnosti. Zagotavlja
uc¢inkovito in enakopravno mobilnost za vse udeleZzence ob minimizaciji nezazelenih stranskih u¢inkov.
Glavno vodilo je zadovoljiti potrebe vseh skupin ljudi po mobilnosti in obenem zmanj$ati promet.
Pomemben poudarek je na omejevanju osebnega motornega prometa in porabe energije ter spodbujanju
trajnostnih na¢inov potovanja. Trajnostna mobilnost je tista, Ki je hkrati okoljsko sprejemljiva, socialno
pravi¢na in spodbuja razvoj gospodarstva. Z ukrepi prometne politike moramo zagotoviti, da je potreba
vsakogar po premikanju zadovoljena, vendar ob nizjih stroskih in manjsih stranskih u€inkih, tveganju
in porabi naravnih virov (Trajnostna mobilnost, 2013).

Nanas$ajoc na defnicijo trajnostnega razvoja iz Brundtlandovega porocila (1987) je trajnostna mobilnost
tista, ki zadovolji trenutne potrebe mesta po mobilnosti, ne da bi pri tem ogrozala razvoj prihodnjih
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generacij, da zadovoljijo svoje lastne potrebe po mobilnosti. Ideja o trajnosti v mestni mobilnosti presega
okoljski vidik. Zajema prav tako druzbeni, ekonomski in institucionalni vidik (Planning and design ...,
2013 cit. po Black, 1996; Satoh, Law, 2009).

Center za trajnostno mobilnost Univerze v kanadskem Winnipegu (angl. Centre for Sustainable
Transportation, University of Winnipeg) trajnostno mobilnost oznacuje kot tisto, ki:

— omogoca varen, zdrav, okolju prijazen in enakopraven dostop do zadovoljitev osnovnih potreb
posameznikom razli¢nih generacij;

— je cenovno dostopna, u¢inkovita in nudi moZznosti izbire pri nacinu transporta;

— omejuje emisije znotraj zmoznosti absorpcije okolja, zmanjSuje porabo neobnovljivih virov energije
in omejuje porabo obnovljivih virov do meje njihovega obnavljanja, omejuje rabo prostora in
onesnazevanje s hrupom (Bruun, Kenworthy, Schiller, 2010).

V Prometni politiki Mestne ob¢ine Ljubljana (2012) trajnostna mobilnost pomeni uporabo prevoznih
sredstev, ki so prostorsko, finan¢no in okoljsko bolj u¢inkovita, bolj varna in bolj zdrava za vse ljudi
kot uporaba osebnih avtomobilov.

2.2.1.1 Najpogostejsi nacini trajnostne mobilnosti v mestih

V delu obravnavamo najbolj pogoste nacine trajnostne mobilnosti. Pri nemotoriziranih nacinih
mobilnosti sta to hoja in kolesarjenje, pri motoriziranih pa JPP.

Hoja

Vsaka pot, Cetudi jo opravimo s kolesom, avtobusom, vlakom ali avtom, se za¢ne in konca s hojo. Hoja
je najbolj naraven nacin premikanja po mestu, ki poleg premikanja pomeni tudi sre¢evanje, spoznavanje
in opazovanje ljudi. PeSci uporabljajo lastno energijo, pri hoji zavzemajo najmanj prostora in ne
povzro¢ajo nobenih posledic v okolju. Poleg tega peSci na javnih prostorih ustvarjajo zivahne in varne
mestne ulice (Planning and design ..., 2013; Prometna politika Mestne ob¢ine Ljubljana, 2012).

Za kratke razdalje je hoja najbolj pogost na¢in mobilnosti tako v razvitih kot manj razvitih drzavah,
ponekod celo edini nacin. V afriskih mestih hoja predstavlja 30-35% vseh potovanj. V Dakarju
(Senegal) in Douali (Kamerun) je ta odstotek kar 60 % (Planning and design ..., 2013).

Na splosno so v tekmi za mestni prostor, hitrost in gradnjo infrastrukture, pesci in kolesarji v zaostanku
pred motoriziranimi nac¢ini mobilnosti v vedini mest po svetu. Poleg navedenih koristi, ki jih prinasa
hoja tako za peSca kot za okolico, so tukaj tudi nevarnosti, ki preZijo na peSce. Najvecja med njimi SO
prometne nesrece. Globalno vec¢ kot 27 % umrlih v prometnih nesrecah predstavljajo pesci in kolesarji.
Na leto po svetu umre v prometnih nesre¢ah 400.000 pescev (Planning and design ..., 2013 cit. po WHO,
2013; OECD/ITF 2011a).

Kolesarjenje

Kolo je enostavno prevozno sredstvo, ki je tudi zaradi razmeroma ugodne cene dostopno SirSemu krogu
uporabnikov, je ekonomicno za vzdrZevanje, uporabniku omogoca vecji radij gibanja kot pesacenje,
uspesno nadomesca uporabo avtomobila na krajsih relacijah, predvsem v blizini in znotraj naselij,
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zagotavlja svobodnejso in ucinkovitejSo izrabo prostega Casa in intenzivnejSe, bolj zdravo dozivljanje
okolja. (Lipar in ostali, 2012)

Lipar in ostali (2012) prav tako ugotavljajo, da je kolesarjenje odli¢na alternativa za kratka potovanja
do 5 km, kar je ponazorjeno v Grafikonu 1. Kolesarji so razvr§¢eni med po¢asno se premikajo¢ promet,
vendar so v mestih med najhitrej$imi oblikami transporta.

min

35 ) = R &b
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Grafikon 1: Hudsonov diagram za ¢as, ki je potreben za pot od vrat do vrat na mestnem obmo¢ju (Lipar in ostali,
2012: 10).

Graph 1: The Hudson diagram of the time needed for the door-to-door path in the town area (Lipar in ostali,
2012: 10).

Kolesarjenje kot alternativa motornemu prometu povzro¢a manjSe stroske. Ne samo s staliS¢a
posameznika, ampak tudi s stali§¢a celotne druzbe. Investicije v kolesarsko infrastrukturo so kar 10 do
20-krat manjse kot investicije v infrastrukturo za motorni promet, parkirni prostor za osebno vozilo pa
je v primerjavi s kvalitetnim prostorom za shranjevanje koles drazji kar 15-krat (Lipar in ostali, 2012).

Javni potniski promet (JPP)

»Zadovoljivo stopnjo mobilnosti prebivalstva, ki mora temeljiti na uporabi v danih razmerah najbolj
primernega transportnega sistema, bo Slovenija zagotavljala z u¢inkovitim in privlaénim sistemom
javnega potnisSkega prometa, ki bo zmanjSeval potrebo po uporabi osebnih avtomobilov,« je pred
desetimi leti zapisala drzava v Resoluciji 0 prometni politiki Republike Slovenije (2006).

JPP se mora, kot kolektivni nacin prometa, odzivati na razli¢ne potrebe in pri¢akovanja. Pogosto je
nujno potrebno, da javne oblasti posezejo v politike JPP z namenom uravnotezenja interesov in za
zagotavljanje minimalne ravni storitev v doloCenih obmo¢jih in za dolocene socialne skupine
(Trajnostno urejanje prometa na lokalni ravni, 2008).

Zgodovina dokazuje, da potrebujemo mocan in dobro utemeljen JPP, ki bo lahko uspesno tekmoval z
osebnim prometom. Izgubljanje kakovostnega Zivljenjskega prostora zaradi potratne prometne
infrastrukture je resen problem vseh mest, kjer javni potniski promet ne zaZivi in se ve€ina potovanj
opravlja z osebnimi prevoznimi sredstvi (Bole, 2004). Prometna politika Mestne ob¢ine Ljubljana
(2012) navaja podatek, da potnik v polno zasedenem zgibnem avtobusu porabi ve¢ kot petdesetkrat

manj$o cestno povrSino kot njegov some$éan, ki se po opravkih vozi v povpreéno 1,3 zasedenem
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osebnem vozilu. Na Sliki 1 je podana primerjava v porabi mestnega prostora pri enakem $tevilu ljudi ob
uporabi razli¢nih prevoznih sredstev.

Glede porabe mestnega prostora Lipar in ostali (2012) navajajo podatek, da parkirano vozilo potrebuje
do 12-krat ve¢ prostora kot kolo, premikajoce osebno vozilo pa porabi tudi do 30-krat ve¢ prostora kot
kolesar v gibanju.

Slika 1: Primerjava porabe prostora med posameznimi nacini mobilnosti pri enakem $tevilu ljudi (Vir: Bruun,
Kenworthy, Schiller, 2010: 174).

Figure 1: The comparison of space usage among individual ways of mobility per same number of persons
(Source: Bruun, Kenworthy, Schiller, 2010: 174).

2.2.2 Trajnostna mobilnost skozi ¢as

Po propadu rimske drZave ves ¢as srednjega veka ni bilo pomembnejsega napredka. Sele z nastankom
velikih drzav in razvojem mes¢anstva v 16. in 17. stoletju se je vloga prometa povecala. Ves promet v
mestih je bil pes ali vezan na jezo ali vprezna vozila. Ulice v srednjeveskih mestih so imele Sirino, ki je
omogocala voznjo enega vpreznega vozila ter hojo peScev. V 18. stoletju se pojavlja Zze prvi javni
transport — tramvaj s konjsko vleko (Pogacnik, 2005).

Ursi¢ (2006) navaja, da so kolektivna prevozna sredstva, ki so v zacetnih fazah industrializacije
zagotavljala razvoj mesta, v drugi fazi industrializacije po prvi svetovni vojni dobila konkurenco v
motoriziranem prevozu. Zeleznica in tramvaj sta bila kmalu prepoznana kot nezadostni obliki prevoza,
ki omejujeta razvoj mest in ju je treba nadgraditi z dodatnimi, »modernejSimi« oblikami prevoza. Te naj
bi sprostile zastoje in omejitve pri razvoju mesta ter omogocile zadovoljitev potreb po povecani
mobilnosti. Za Sirjenje mesta ¢ez dotedanja omrezja Zeleznic in tramvajskih prog so mestne oblasti
zacele graditi oz. posodabljati cestno infrastrukturo, ki naj bi pospesila krozenje tokov ljudi in dobrin
ter povecala kapital v mestu.

Med 1950 in 1960 se je tako udejanjal pristop novogradnje infrastrukture, s katero se je lovilo vedno
vecje prometno povprasevanje. To je povzrocilo probleme s prometno gneco in okoljsko degradacijo.
Tako reko¢ vsa mesta po svetu so prometne zastoje poskusala reSevati z gradnjo nove cestne
infrastrukture in Siritvijo obstojece cestne mreze. Ukrepi so bili izpeljani v upanju, da se bodo zastoji
zmanjsali in povprecna hitrost motoriziranega prometa izboljSala. Predvidene razbremenitve cest in
zmanj$anje zastojev se v praksi niso zgodile, ker se je s temi ukrepi delez avtomobilskega prometa v
mestih poveceval. IzboljSave pogojev za osebni motorni promet so pritegnile Se dodatne prometne
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tokove tako, da so avtomobili razsirjeno omrezje mestnih cest kmalu spet zapolnili (6 do 10-pasovni
avtocestni obro¢ ..., 2011; Pacione, 2005).

Mestni transportni sistemi, ki bazirajo na narascajoci rabi osebnega avtomobila, niso le konstantni vir
emisij toplogrednih plinov v ozracje, temve¢ tudi znak avtomobilisti¢nega urbanizma, ki prispeva k
zmanjSevanju fizi¢ne aktivnosti migrantov, k povecanju stresnih situacij vseh udeleZzencev v prometu in
posledi¢no visanja zdravstvenih tveganj prebivalcev in mestnih uporabnikov (Balant, M. in ostali, 2010
cit. po Low, Gleeson, Green, Radovi¢, 2005). Velik odstotek ljudi je moten zaradi prometnega hrupa
(nespecnost, zivénost, zmanjSana delovna aktivnost); zelo prometne ceste pomenijo prekinitev urbanega
tkiva in lo¢nico, ki se kaze tudi v zmanjSevanju socialnih stikov. Promet povzroca poleg negativnih
vplivov na ljudi in prostor tudi raznovrstne negativne vplive na okolje. Med glavnimi je onesnazevanje
ozracja. Najbolj Skodljive sestavine izpusnih plinov so: CO, NOx, SO, svin¢eve spojine in druge.
Promet ustvarja tudi velik delez toplogrednih plinov, zlasti CO.. Druge oblike moznega onesnazevanja
okolja kot posledica avtomobilskega prometa so: vibracije, onesnazevanje voda pri prometnih nesrecah,
vizualna degradacija mest in pokrajine (Pogacnik, 2005).

Slika 2 na hudomusSen naéin prikazuje pri¢akovanja ljudi od avtomobila v 50-ih letih 20. stoletja in
dejansko stanje prenasi¢enosti mest kot posledice prevelike rasti avtomobilskega prometa. Rast mest,
povecanje materialnega blagostanja meS¢anov in pocenitev proizvodnje avtomobilov po drugi svetovni
vojni je vplivalo na mnozi¢no kupovanje osebnih vozil. Kljuéne prednosti avtomobila so bile v obdobju
zaCetka motorizacije prihranek casa, samostojno odloCanje o potovalnem casu, ve¢ja udobnost in
prilagodljivost pri gibanju v prostoru, ali kot je ze leta 1909 zapisal angleski pesnik Davidson »kar vlak
ukazuje, to avto odsluzi« (Plut, 2006 cit. po Cities on the ...2002; Europe's Envirnoment: The ..., 2003;
Ursi¢, 2006).

! /) /’ = 2 %‘ TR
1 LU £
SINGER i M
Slika 2: Mit in realnost o avtomobilih (Vir: Bruun, Kenworthy, Schiller, 2010: 35).
Figure 2: Myth and reality about cars (Source: Bruun, Kenworthy, Schiller, 2010: 35).

Guzelj (1991) pojasnjuje, da je v poznih 60-ih osebni avto zaradi svoje razsirjenosti zacel izgubljati
Znacaj statusnega simbola. Tendence vsesploSne umiritve prometa na cestah in tezave s parkiranjem so
omejile obcutek moci in svobode, ki ga vozilo lahko nudi. V nekaterih mestih (npr. Parizu) je prislo celo
do demotorizacije.
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Poudarek v prometnih politikah se je nasplosno premaknil iz zagotavljanja mobilnosti na zagotavljanje
dostopnosti. V mestnih okoljih preprosto ni bilo ve¢ dovolj prostora za zagotavljanje zadostnih
zmogljivosti za individualni motorni promet. Ve¢ji pomen je dobilo ucinkovito izkori§¢anje obstojece
infrastrukture, zmanjSevanje vplivov na okolje s strani avtomobilskega prevoza in enakost v smislu
enakovrednega dostopa do prevoznih storitev za vse skupine prebivalstva (Pacione, 2005). Guzelj
(1991) navaja, da sta se uveljavili dve ideji, in sicer ideja, da naj potujejo ljudje in ne vozila ter ideja
javnega prometa kot konstruktivnega elementa v razvoju mest in ne kot sistema, ki samo dopolnjuje
osebni motorni promet.

Napredna mesta zastoje in druge tezave, ki jih povzrocajo osebni avtomobili, obvladujejo z optimizacijo
obstojeCih cest za alternativna prevozna sredstva. Na ta nacin postopoma ustvarjajo razmere, da
postajajo javni prevoz, kolo in hoja na raun prevoza z osebnimi avtomobili bolj prakti¢na in hitrejSa
izbira (Prometna politika Mestne ob¢ine Ljubljana, 2012).

Preglednica 1 prikazuje bistvene razlike med tradicionalnim in trajnostnim naértovanjem prometa, ki se
je zacelo uveljavljati kot odgovor na nevzdrzne prometne razmere v mestih. Plevnik (2012) pojasnjuje,
da celostno oz. trajnostno nacrtovanje prometa le nadgrajuje tradicionalne nacrtovalske prakse in jih ne
nadomesca.

Preglednica 1: Razlike med tradicionalnim in celostnim na¢rtovanjem prometa (Vir: Plevnik, 2012: 7).
Table 1: The differences between traditional and comprehensive transport planning (Source: Plevnik, 2012: 7).

TRADICIONALNO NACRTOVANJE PROMETA CELOSTNO NACRTOVANJE PROMETA

Osrednji predmet obravnave je infrastruktura Infrastruktura je eden od nadinov doseganja §irsih ciljev

Projektno nacrtovanje Stratesko in ciljno nacrtovanje

Netransparentno odloc¢anje Transparentno odlo¢anje z vklju¢evanjem javnosti

Osrednja cilja sta preto¢nost in hitrost Osrednja cilja sta dostopnost in kakovost bivanja

Osredotocenost na avtomobile Osredotocenost na loveka

Investicijsko intenzivno nacrtovanje Stroskovno u¢inkovito nacrtovanje

Zadovoljevanje prometnega povprasevanja Upravljanje prometnega povprasevanja

Osredotocenost na velike in drage projekte Osredotocenost na u¢inkovite in postopne izboljsave

Domena prometnih inzenirjev Interdisciplinarnost, integracija sektorjev za zdravje,
okolje, prostor

Izbor prometnih projektov brez strateskih presoj Strateske presoje moznosti glede na zastavljene cilje

Plevnik (1997) izpostavlja, da se trajnostno urejanje prometa v ve¢ji meri osredotoca na odpravljanje
vzrokov prometnih problemov oz. na obvladovanje prometnega povprasevanja. Velik pomen za
obvladovanje prometnega povpraSevanja pripisujejo ustreznemu prostorskemu razvoju mesta in
njegovega zaledja, kar je posledica spoznanja o tesni povezanosti in prepletenosti mestne strukture s
prometnim povprasevanjem. Prometno povpraSevanje je povezano predvsem z razmestitvijo in
intenzivnostjo rabe tal. Raba tal je obvladljiva z ukrepi urbanisti¢nega planiranja, zato je mogoce z njimi
vplivati tudi na obseg, smeri in dolzino potovanj. Urejanje mestnega prometa je potrebno zato
obravnavati kot sestavni del $ir§ega urbanisti¢nega planiranja in kot enega temeljnih orodij usmerjanja
razvoja mestne strukture.
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2.2.3 Vpliv mestne strukture na promet

Uravnotezeno nacrtovan poselitveni in prometni sistem (zlasti javnega prometa) naj bi zagotavljal
moznosti trajnostne mobilnosti, ki pomeni predvsem boljSo dostopnost, vi§jo kakovost zivljenja,
ucinkovito varovanje okolja in vec¢jo socialno izenacenost glede dostopnosti (tudi za revnejse sloje brez
avtomobilov, Solske otroke in mladino, starejie ljudi itd.) (Sasek Divjak, 2004).

Razvoj trajnostnega prometnega sistema se za¢ne z organizacijo mestnega prostora. Glavni cilj je
zmanjSati potrebo po mobilnosti z zmanj$anjem Stevila in dolZine potovanj. Zanemarjanje povezave
med namensko rabo in mobilnostjo je privedlo do razprSenosti poselitve, ki je danes opazna v veliko
mestih, predvsem ameriskih. To poleg ostalih prostorskih in socialnih problemov povzroca tudi velike
okoljske probleme. Slika 3 prikazuje kolic¢ine emisij COz/ha na leto v §irSem meropolitanskem obmoc¢ju
Atlante kot primeru razprSenega avtomobilskega mesta in Barcelone kot primeru kompaktnega mesta.
Slednje omogoca kratke razdalje, primerne za hojo in kolesarjenje, kar rezultira k temu, da se 20 % vseh
potovanj v mestu izvaja pes. Primerjava prikazuje, da je razprSeno mesto delezno priblizno desetkrat
ve¢ ton CO/ha na leto kot kompaktno ob priblizno enakem Stevilu prebivalstva (Planning and design
..., 2013 cit. po Lefevre, 2009).

Atlanta Barcelona
9}&“’ ) 50 km
> Population Population
5.25 million 5.33 million
Urban area: Urban area:
s, 4280 km? 162 km?
(\"@n CO2 emissions CO; emissions
: 7.5 tonnes per 0.7 tonnes per
hectare per year hectare per year
B | (public + private (public + private
arceiona transport) transport)

Atlanta

Slika 3: Primerjava koli¢ine emisij CO»/ha na leto v SirS§em metropolitanskem obmod¢ju razpr§enega mesta Atlante
in kompaktnega mesta Barcelone (Vir: Planning and design ..., 2013: 89).

Figure 3: The comparison of CO, quantity emission/ha per year between the broader metropolitan region of
disperse city of Atlanta and the compact city of Barcelona (Source: Planning and design ..., 2013: 89).

Plevnik (1997) ugotavlja, da vecina raziskav povezuje prometno povprasevanje z izbranimi elementi
mestne strukture (urbane gostote, raba zemljis¢, lokacije prometno generativnih dejavnosti). Zato lahko
preko usmerjanja mestne strukture obvladujemo prometno povprasevanje. Osnovna teoreti¢na
predpostavka je, da se z zviSevanjem urbanih gostot zmanjSujejo razdalje med dejavnostmi, kar vodi k

manj$emu prometnemu povprasevanju.

»S tveganjem manj$im od 5 % lahko trdimo, da se v mestih, kjer so razdalje krajse, ve¢ ljudi obi¢ajno
giblje pes. Ugotovljena je pozitivna povezanost med gostoto poselitve in hojo (koeficient korelacije je
0,76). S tveganjem manj$im od 3 % lahko trdimo, da se v bolj gosto poseljenih mestih ve¢ ljudi po mestu
obicajno giblje pes,« so ugotovitve Petre Vertelj Nared (2014) v svoji doktorski disertaciji.
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Raziskave v mestih Velike Britanije kazejo, da potovalne potrebe pomembno naras¢ajo v primeru
gostote pod 15 prebivalcev/ha in upadajo, ¢e gostota preseZe 50 prebivalcev/ha. NiZja mestna gostota
prebivalstva povecuje Stevilo letno prevozenih km z avtomobilom, vi§ja pa z javnim prevozom (Plut,
2006: 99 cit. po Prosser, 1995). Dovolj visoke urbane gostote in primerna koncentracija dejavnosti
omogocajo ucinkovito delovanje in mnogokrat tudi prezivetje javnega potniskega prometa. Visoke
gostote ob obstojecih progah lahko zagotovijo vi§je frekvence, razvoj novih mestnih obmocij visokih
gostot pa upravici vzpostavitev nove linije javnega potniskega prometa (Plevnik, 1997; Plut, 2006 cit.
po Lowe, 1993).

Prostorski razvoj v mestih je potrebno usmerjati na lokacije, ki zmanjSujejo potovalne razdalje in
potrebo po potovanjih z avtomobili ter omogocajo rabo alternativnih prevoznih sredstev (JPP, kolo,
pes); slednje dosezemo z lociranjem prometno generativnih dejavnosti in stanovanjske gradnje ob linijah
JPP, z zagotavljanjem primerne dostopnosti teh lokacij pes in s kolesi (Plevnik, 1997).

Petra Vertelj Nared (2014) dodaja med dejavnike, ki vplivajo na nacin gibanja v mestu poleg navedenega
tudi geomorfologijo mesta (relief, viSinske razlike poselitvenega dela mesta), urejenost infrastrukture
(npr. zagotovljena varnost), opremljenost prostora z elementi, ki spodbujajo trajnostne oblike mobilnosti
(npr. delujo€ javni prevoz, urejene kolesarske steze, plocniki).

Ruzi¢ (2011) ugotavlja vpliv mono in policentri¢ne strukture mesta na trajnostno mobilnost. Prednosti
monocentri¢ne strukture (Slika 4 levo) so dobra ponudba radialnih povezav JPP, negativne so dolge
potovalne razdalje zaradi loCenosti dejavnosti ter s tem povezan mocan prometni tok v dolocenih
obdobjih dneva. V monocentri¢ni strukturi mesta je JPP lazje in cenejse izvedljiv, v policentri¢ni (Slika
4 desno) je le-ta bolj enakomerno razporejen. Po drugi strani monocentri¢na struktura povzroca ve¢
dnevnih migracij kot policentri¢na, zato je tudi izkori§¢enost JPP manjsa, prav tako v monocentri¢ni
strukturi manj ljudi uporablja avtomobil. Vecja integracija bivanjskih in delovnih dejavnosti je mozna
z »zgosceno razprsenostjo«, to je razmescanje dejavnosti v visokih gostotah v grozdih okoli vozlis¢ JPP.
Najprimernej$i naj bi bil decentralizirani zgostitveni model poselitve.

Slika 4: Monocentri¢na struktura mesta s prikazom radialnih prometnih tokov (Slika levo) in policentri¢na
struktura mesta z razpr§enimi prometnimi tokovi (Slika desno) (Vir: Planning and design ..., 2013: 82).
Figure 4: The monocentric structure of the city displaying the radial transport flows (left) and the policentric
structure of the city with dispersed transport flows (right) (Source: Planning and design ..., 2013: 82).
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2.2.4 Razli¢ni ukrepi za spodbujanje trajnostne mobilnosti

Trajnostno mobilnost je mozno dose¢i na ve¢ nadinov oz. z raznovrstnimi ukrepi, ki temeljijo na
omejitvi uporabe motornega prometa in promoviranju trajnostnega nacina potovan;.

Trajnostna mobilna politika spodbuja vsako ukrepanje, ki zmanjsa individualno uporabo osebnega
avtomobila kot druzbeno najmanj zazelene oblike mobilnosti. V §irok nabor ukrepov, ki lahko bistveno
prispevajo k doseganju ciljev trajnostne mobilnosti, sodijo tako strateski ukrepi prostorskega
nacrtovanja, takti¢ni ukrepi (kot so ukrepi na cestni prometni infrastrukturi), kakor tudi operativni
ukrepi, kot na primer Cistost avtobusov (Lep in ostali, 2008).

Strateski ukrepi, pogosto imenovani tudi sistemski ukrepi, kot so vpliv na strukturo in gostoto poselitve
in lociranje aktivnosti, sistemska zakonodaja na druzinskem, Solskem, zaposlovalnem, socialnem,
demografskem podroc¢ju, kakor tudi pokrajinska zakonodaja, so ukrepi, ki imajo dolgoro¢ne posledice.
Veliko stevilo tovornih vozil v mesto se ne da zmanjsati z ukrepi prometnega planiranja, mozno ga je
samo zmanjSati z ukrepi prostorskega planiranja. Koncept »shopping centrov na obrobju« sicer res
zmanj$a pritisk tovornih dostavnih vozil v mestnem sredi$cu, po drugi strani pa izjemno poveca obseg
individualnih voZenj do oskrbnih centrov. Ta varianta je zanesljivo bolj obremenjujo¢a za mesto in
proracune gospodinjstev (Lep in ostali, 2008).

Ukrepi prometne politike, Ki jih je mo¢ izvesti »¢ez noé« in »znotrajsektorsko«, so predvsem taktic¢ni in
operativni ukrepi. Dajejo srednjero¢ne, redkeje tudi takoj$nje ucinke. V to skupino ukrepov spadajo
predvsem ukrepi povecanja ponudbe JPP, tarifne politike in demotivacijski ukrepi za uporabnike
osebnega prevoza (Lep in ostali, 2008).

Gabrovec in ostali (2008) navajajo, da je potrebno t. i. »trde ukrepe«, kamor spada izgradnja
infrastrukture, dopolniti s t. i. »mehkimi« strategijami, ki bodo dvignile javno zavedanje o problemih
naras¢ajoCega prometa in spodbudile prebivalce k spremembi njihovega potovalnega obnaSanja in
vzorcev. Taks$ne strategije se uvr$¢ajo med ukrepe »upravljanja mobilnosti«. Upravljanje mobilnosti je
pristop, ki je usmerjen k prometnim potrebam potnikov in tovornega prometa. TeZi k trajnostni druzbi,
spodbuja uporabo alternativnih prevoznih nacinov, ki se