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PREDGOVOR

»Prostor zivimo«

Pred vami je publikacija, v kateri so opisani pristopi k urejanju udobnih
mest, mest dobre dostopnosti v podporo urejenega trajnostnega pro-
meta in uspesni primeri tujih dobrih praks. Prikazani so razli¢ni pristopi
in prostorske odlocitve, ki so lahko vir novih idej in v pomoc pri uveljav-
ljanju novih kakovostnih resitev, tudi izven ustaljenih okvirov.

Med kljuénimi izzivi prostorskega nacrtovanja trajnostnih mest in na-
selij, ki uposteva prizadevanja za doseganje energetske ucinkovitosti,
podnebnih ciljev in ciljev varstva okolja, sta nedvomno zmanjsanje po-
treb po mobilnosti in uveljavljanje trajnostne mobilnosti, vendar tako,
da bodo mesta in naselja prijetna tudi za bivanje, privlacna zaradi svojih
vsebin in gospodarsko uspesna.

Udobnost Zivljenja v mestih je veCinoma odvisna od dolZine vsakodnev-
nih poti in Casa, ki ga prebijejo njeni prebivalci na poti do dela, Sole,
prostocasnih aktivnosti in storitev, zato mora biti eno od pomembnih
vodil prostorskega nacrtovanja zagotavljanje pogojev za skrajSevanje
vsakodnevnih poti in izboljSanje dostopnosti. Koncepta mesta kratkih
poti in urbanega razvoja, povezan z javnim potniskim prometom, ka-
terih prakti¢ne izpeljave so prikazane v tej publikaciji, sta uveljavljena
pristopa za nacrtovanje udobnih mest, ki bi jih bilo mogoce uresniciti
tudi v slovenskih mestih in naseljih.

Pri obeh konceptih sta v ospredju prostorskih nacrtovalskih procesov
¢lovek in kakovost njegovega bivanja. V prizadevanjih za doseganje ka-
kovostnih, varnih in udobnih mest moramo izhajati tudi in predvsem iz
potreb prebivalcev, to pa zahteva premik nacrtovanja k ljudem, izbolj-
Sani dostopnosti, krajsSanju vsakodnevnih poti in omejevanju uporabe
avtomobilow.

Zelim si, da bi bili prikazani primeri dobrih praks naértovanja udobnih
mest Zupanom, obcinskim urbanistom, projektantom, prostorskim na-
¢rtovalcem in upravnim delavcem na podrocju urejanja prostora nav-
dih, iztocnica in napotilo pri prostorskih odlocitvah.

Georgi Bangiev
generalni direktor Direktorata za prostor in graditev
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@ MITET pe cacca

Podnebna kriza, pandemija in zdaj Se energetska kriza so okrepile zavedanje, da moramo mesta nacr-
tovati drugace, kot smo jih zadnja desetletja. Omenjene krize bolj kot kadar koli prej zahtevajo hiter in
korenit odziv druzbe. Zdajsnji trendi v razvoju nas odmikajo od zastavljenih ciljev, kar kaZe na potrebo
po spremembi nacrtovalske paradigme. Pobude za spremembe se nanasajo na Stevilna podrocja na-
¢rtovanja, vendar je v ospredju pobud reSevanje izzivov urbanega prometa. Zavedanje mednarodne
stroke, da je osebni motorni promet vir Stevilnih teZav in da se mu tako prostorsko kot tudi prometno
nacrtovanje pretirano podrejata, je izpostavilo zahtevo, da je treba v ospredje nacrtovalskih procesov
postaviti ljudi in kakovost njihovega bivanja, ne pa avtomobilov. V zvezi s tem postajajo cedalje bolj
aktualne zahteve za premik nacrtovalske paradigme od avtomobilov k ljudem, od mobilnosti k dostop-
nosti, od mobilnih k udobnim mestom.

Skupni imenovalec nove nacrtovalske paradigme je udobno mesto, v katerem je dostopnost do ciljev
potovanj preprosta, varna in raznovrstna ter kjer je Zivljenje brez avtomobila udobno, kakovostno in
poceni. Vizija takSnega mesta je izvedljiva le s skupnimi prizadevaniji razlicnih strok ter s povezovanjem
prometnega in prostorskega nacrtovanja.

Po desetletjih nacrtovalske prakse, ki je v ospredje prostorskih in prometnih razmislekov v urbanih
okoljih postavljala zagotavljanje mobilnosti — najprej predvsem motorizirane, pozneje tudi v obliki kom-
binacije razli¢cnih potovalnih nacinov — postaja zato v sodobnem casu cedalje bolj aktualen koncept
zagotavljanja dostopnosti. Ce se je koncept mobilnosti v razliénih fazah osredotocal predvsem na zmo-
Znost premikanja (obi¢ajno z osebnim avtomobilom), se koncept dostopnosti ukvarja s prebivalci in
dostopnostjo ciljev njihovih potovanj (z razlicnimi potovalnimi nacini). S tem presega pristope, ki se
tradicionalno uporabljajo v okviru prometnega nacrtovanja, in se usmerja v podrocje razporejanja de-
javnosti v prostoru, torej v prostorsko nacrtovanje.

Primerjava domace nacrtovalske prakse z drzavami, ki so bistveno uspesnejSe pri obvladovanju pro-
storskih in prometnih izzivov in ki Ze udejanjajo vizijo udobnega mesta, kaze, da smo v Sloveniji po
osamosvojitvi prostorsko in prometno nacrtovanje preusmerili z dostopnosti na mobilnost. Ta preobrat
povzroca cedalje vecje tezave v prostorskem in prometnem razvoju, pa tudi na mnogih drugih podro-
¢jih, kot so okolje, zdravje, gospodarska konkurencnost, in ne nazadnje pri osrednjem sodobnem izzivu
druzbe — podnebnih spremembah. Zato so v Sloveniji potrebna nujna in takojSnja prizadevanja za spre-
membo nacrtovalske paradigme.

V priporocilih uporabljana pojma udobno mesto in mesto sta bila izbrana zaradi prenosljivosti poime-
novanj iz tuje literature. Pojem udobno mesto povzema koncept mesta kratkih poti (ang. City od short
distance) in koncept kompaktnega mesta (ang. Compact city). Pojem mesto se pri tem ne nanasa le na
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mesta, temvec zajema tudi druga urbana naselja, v katerih se zgos¢ajo upravne, gospodarske, izobraze-
valne, storitvene, oskrbne, kulturne in druge funkcije ter v katerih je gostota naseljenosti vecja.

Publikacija se osredotoca na moznosti prostorskega nacrtovanja za uveljavljanje udobnih mest ob hkra-
tnem zavedanju, da brez spremembe paradigme obeh nacrtovalskih polov to ni mogoée. Stevilne se-
stavine udobnih mest so sicer v nacrtovalski praksi Ze dolgo uveljavljene. Priporocila so usmerjena v
celostne koncepte in novejse strategije za njihovo uresnicevanje.

V uvodu je navedena potreba po nadgradnji obstojece nacrtovalske prakse, v nadaljnjem besedilu pa
so obravnavani pristopi k nacrtovanju dostopnosti in mobilnosti ter razlike med njima. Nato sta opisana
dva celostna koncepta za uresnicevanja udobnega mesta, ki je mesto kratkih poti, in za povezovanje ur-
banega razvoja z javnim prevozom. Opisane so tudi strategije za doseganje vizije udobnega mesta, ki so
dopolnjene s primeri dobrih praks. Publikacijo sklene razmislek o moZnostih za razvoj in uresnicevanje
vizije udobnega mesta v Sloveniji.
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Dostopnost kot
alternativa mobilnosti

@ MITET pe cacca

Ideja, da je dostopnost (in ne mobilnost) resnicni cilj naCrtovanja prostora in prometa, je stara nekaj
desetletij. Prvi ¢lanki o tej temi so iz petdesetih let 20. stoletja, sedemdeseta leta pa so bila obdobje
akademskih razprav. V razvoj strategij za doseganje dostopnosti je bilo vlioZzenega Ze veliko akademske-
ga dela, vendar njihova uporaba v naértovalski praksi $e ni razsirjena. Sele nekateri premiki v zadnjih
letih kaZejo, da je nacrtovalska praksa morda na pragu nove paradigme, saj je z razmislekom o moci
koncepta dostopnosti pridobila temeljni okvir za razmisljanje o urbanem okolju, ki temelji na poveza-
nem nacrtovanju prostora in prometa.

Izraza dostopnost (ang. accessibility) in mobilnost (ang. mobility) pogosto uporabljamo skupaj, vendar
brez jasnega razlikovanja. Del zmede pri uporabi obeh pojmov izvira iz razmerij med njima. Mobilnost
pomeni moznosti za premikanje v prostoru in je povezana z uporom pri tem premikanju. Dostopnost pa
pove, kako preprosto (ali tezko) je doseci posamezni cilj. Krepitev mobilnosti v vecini primerov povecuje
dostopnost, saj olajSa doseganje ciljev.

11
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Primerjava obeh nacinov nacértovanja

mobilnost

‘ Madrtovanje za

Pojav

: Enostavnost
zastojev

rabe avtomaobila

| Obseg
‘ rabe avtomabila

za dostopnost * -

“ Natrtovanje

Ohsec zastojev

g Ohseg S
rabe aviomobila

Dostopnost je nacrtovalcem teZje opredeliti in izmeriti. Merila dostopnosti v vecini primerov vkljucu-
jejo dejavnik upora (ki odraza cas ali stroske doseganja cilja) in dejavnik privlac¢nosti (ki odraza kako-
vost potencialnih ciljev). Ponekod je dostopnost opredeljena tudi kot mozZnost interakcije. V procesih
nacrtovanja prometa za dostopnost cedalje bolj uporabljamo preproste meritve skupnih priloZznosti, ki
Stejejo Stevilo zanimivih ciljev v dolo¢enem casu ali na razdalji od izhodis¢ne tocke. MozZnost izbire je
osrednja znacilnost dostopnosti — vecja je izbira na ciljih poti, dostopnih z razlicnimi potovalnimi nacini,
vecdja je dostopnost oziroma zmoZnost, priti iz enega kraja v drugega.

Mobilnost tradicionalno merimo z oceno ravni storitve, ki se nanasa predvsem na cestni motorni pro-
met oziroma cestno infrastrukturo. Nizka raven storitve cestne infrastrukture tako oznacuje neugodno
razmerje med preobremenjenostjo in nezadostno zmogljivostjo cest, to pa pomeni pocasnejse potova-
nje, oteZeno premikanje ter s tem manjSo mobilnost. Prav mobilnost pogosto merimo tudi z dejanskimi
kazalniki premikanja, bodisi Stevilom opravljenih poti bodisi Stevilom prevozenih kilometrov. Vendar
dejansko premikanje ne odraZza nujno zmoznosti premikanja. Tega lahko na primer preseze dejansko
premikanje, Ce se posamezniki odlocijo voziti manj, kot bi se lahko. Hkrati pa lahko povecanje dejanske-
ga premikanja povzroci zmanjsanje zmoznosti premikanja, predvsem zaradi zastojev na cestah.

Osredotocanje na izboljSanje dostopnosti ima bistveno drugacne ucinke kot osredotocanje na izboljsa-
nje mobilnosti. Nacrtovanje mobilnosti pomeni osredotocanje na potovalna sredstva, predvsem oseb-
ne avtomobile, brez neposredne skrbi za cilje potovanj. V ospredju takSne prakse je gradnja ali Siritev
cest, saj nacrtovanje za mobilnost Zeli predvsem prilagoditi infrastrukturo cedalje ve¢jemu obsegu po-

12
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tovanj in povecati moznosti premikanja. Proces nacrtovanja mobilnosti se tradicionalno zacne z mo-
deliranjem oziroma projekcijo prihodnjega obsega prometa, tej pa uposteva opredelitev zmogljivosti
infrastrukture, potrebne za sprejem teh koli¢in na sprejemljivi ravni storitev.

Tak pristop imenujejo tudi predvidi in zagotovi (ang. predict&provide), saj se na podlagi modeliranja
osredotoca na napovedovanje povecevanja prometnih tokov in zagotavljanje zmogljive cestne infra-
strukture. Pri tem se Stevilni nacrtovalci ne zavedajo, da takSen pristop paradoksalno spodbuja po-
vecCevanje prometnega povprasevanja. NaloZbe v izboljSane (avto)ceste omogocijo vecjo enostavnost
potovanja, ta pa vpliva na spremenjene potovalne vzorce, vklju¢no s povecanjem povprecne dolZine in
Stevila opravljenih poti — ljudje se zaradi novih ali boljSih cest preselijo stran od lokacije dela ali Solanja
in zato opravljajo daljSe in pogostejse poti. Tako povecano povprasevanje, ki ga je spodbudila nalozba
v povecano ponudbo infrastrukture, scasoma zapolni njene zmogljivosti, povzroci zastoje in novo pot-
rebo po Siritvi infrastrukture. Nova razsiritev znova vpliva na spremembo potovalnih navad, s ¢imer se
proces lahko ponavlja v nedogled.

Nasprotno se nacrtovanje za dostopnost osredotoca predvsem na cilje potovanj in se ukvarja predvsem
z ljudmi oziroma uporabniki prometnega sistema, torej se ne ukvarja s potovalnimi nacini in prometnim
sistemom. Osrednji vprasanji tovrstnega nacrtovanja sta: Ali se bodo ljudje lahko enostavno premikali z
razlicnimi potovalnimi nacini? Ali bodo imeli dostop do dejavnosti, ki jih potrebujejo ali pri katerih Zelijo
sodelovati? TakSno razmisljanje Siri moZne strategije onkraj gradnje cest na tiste, ki izboljSujejo dostopnost
brez povecanja dolZine in Stevila potovanj. V ospredju so strategije prostorskega nacrtovanja in telekomuni-
kacijskih tehnologij za zagotavljanje dostopnosti ter izboljSanje ponudbe alternativ osebnemu motornemu
prometu. Zato takSen pristop imenujejo tudi odloci se in zagotovi, saj temelji na stratesSkem nacrtovanju in
odloc¢anju namesto ali celo brez prometnega modeliranja. Tako nacrtovanje odpravi zacarani krog neneh-
nega prilagajanja cestne infrastrukture cedalje vec¢jemu povprasevanju, zato se tudi avtomobilski promet
ne povecuje vec in se pospesi uporaba alternativnih nacinov (hoje, kolesarjenja in javnega prevoza).

Ceprav je naértovanje mobilnosti praviloma zdruZljivo z naértovanjem dostopnosti, je osredotocenost
na mobilnost s€asoma pripomogla k zmanjSanju dostopnosti, predvsem s spodbujanjem prostorskega
razvoja, ki omejuje izbiro. V primestnih in ruralnih obmocjih storitve javnega prevoza niso pogoste ali
pa jih sploh ni, cilji potovanj pa so vec¢inoma prevec oddaljeni za hojo ali kolesarjenje, zato prebivalci
nimajo druge mozZnosti kakor voZznjo z avtomobilom. Izbiro dodatno omejuje zgoscenost dejavnosti in
ciljev poti (kot so nakupovalni centri), saj je povzrocila propad goste mreze manjsih trgovin v mestih in
na podeZelju. Zato je dostopnost manjsa, vsaj za tiste, ki morajo ali bi radi potovali drugace kot z avto-
mobilom, ter za tiste, katerih potrebe in Zelje v predmestjih in na podeZelju niso izpolnjene glede vrste
storitev in drugih dejavnosti. A tudi za tiste prebivalce, ki se raje vozijo, je dostopnost ogroZzena — kadar
je dostopnost odvisna od uporabe avtomobila, ta odvisnost vodi do povecanja avtomobilskega prome-
ta. Ko se obseg prometa povecuje, se dostopnost zaradi zastojev zmanjSuje (Handy, 2002).
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IzboljSanje dostopnosti in omejevanje mobilnosti

Nacrtovanje dostopnosti (namesto mobilnosti) lahko ustvari Stevilne koristi, predvsem s krajSanjem
poti, Siritvijo izbire potovalnih nacinov in zmanjSanjem potrebe po voZnji z avtomobilom. TakSen pri-
mer je mesto, ki spodbuja razvoj trgovine na drobno v stanovanjskih obmocgjih, da lahko prebivalci del
nakupov opravijo pes. Vzpostavijo se lahko tudi kakovostne in pogoste avtobusne proge, ki povezujejo
stanovanjska obmocja s trgovskimi ali zaposlitvenimi centri, ali pa se na primer zagotovi dostop do
storitev po spletu in se s tem v celoti odpravi potreba po obisku upravnih enot. Po uvedbi tak$nih spre-
memb lahko prebivalci marsikatero dejavnost opravijo brez potovanja ali uporabe osebnega avtomobi-
la. Koristi imajo vsi — prebivalci lahko pocnejo stvari, ki jih potrebujejo in Zelijo poceti, hkrati pa skrajsajo
potrebni ¢as in zmanjSajo potovalne stroske. S tem tudi skupnost zniza stroske za gradnjo in vzdrzevanje
cest, manj je tudi negativnih vplivov na okolje.

Poseben izziv so primeri, ko je dostopnost dobra, ¢eprav je mobilnost slaba. TakSen primer je sredisce
velikega mesta, kjer so zastoji pogosti, vendar prebivalci Zivijo v bliZini vseh Zelenih ciljev poti. To pome-
ni, da ima mesto slabo mobilnost, vendar hkrati tudi dobro dostopnost. Zrcalni primer, dobra mobilnost
ob slaba dostopnost, je regija z veliko cestami in redkimi zastoji, vendar z relativno malo moznostmi ali
slabo kakovostjo ciljev. V taksni regiji je mobilnost dobra, a je dostopnost slaba. Dobra mobilnost torej
ni niti zadosten niti potreben pogoj za dobro dostopnost.

Ceprav je koncept nadrtovanja dostopnosti znan Ze desetletja, se je zahteva za zmanj$evanje avtomo-
bilskega prometa okrepila Sele v zadnjih letih, najprej zaradi podnebne in zdaj Se zaradi energetske
krize. Cedalje ve¢ je strategij, ki nacrtujejo zmanj$anje $tevila potovanj z vozili in omejujejo mobilnost.
Prav tako obstajajo dobro znane, a redko uporabljene prostorske strategije za izboljSanje dostopnosti
delovnih mest in storitev prebivalcev. Medtem ko lahko strategije za izboljSanje dostopnosti privedejo
do sprememb v vedenju z izboljSanjem alternativ osebnemu avtomobilu, lahko strategije za omejeva-
nje mobilnosti povzrocijo spremembe v vedenju z zmanjSanjem privlacnosti voznje.
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Koncepti za uresnicevanje
udobnega mesta

@ MITET pe cacca

V teoriji prostorskega in urbanisti¢nega nacrtovanja se kot miselno orodje pogosto uporabljajo celostni
koncepti. Ti ponujajo vizijo razvoja, ki obravnava klju¢ne izzive ¢asa, v katerem nastajajo, in zdruzujejo
razlicna podroc¢ja nacrtovanja. Koncepti, kot so linearno mesto Artura Soria y Mata, vrtno mesto Ebene-
zerja Howarda in Broadacre City Franka Lloyda Wrighta se zaradi jasnosti idej kot vzorcni primeri razvoja
uporabljajo Se danes, Ceprav je od njihovega nastanka minilo Ze celo stoletje.

S hitrim razvojem motorizacije so pred nacrtovalci novi izzivi, povezani z zmanjSano dostopnostjo in
namenjanjem prostora motornemu prometu. Pripeljali so do razvoja novih konceptov, najprej v ZDA
od Sestdesetih let, nato pa v zahodni Evropi od sedemdesetih let. Od takrat je nastalo ve¢ konceptov z
razlicnimi poudarki, nekateri so usmerjeni v prostorske, drugi v prometne teme. Primera teh koncep-
tov, nastalih v zadnjih treh desetletjih, sta pametna rast in novi urbanizem, ki poleg navedenih izzivov
vsebujeta tudi splosnejsa razmisljanja o trajnostnem urbanem razvoju in trajnostnem mestu.

V zadnjih letih se je na tem podrocju zgodil nov razcvet. Spremenjene druzbenoekonomske razmere
so s podporo digitalne tehnologije in storitev, ki se razvijajo z nepredvidljivo hitrostjo, omogocile nove
oblike bivanja, dela in dostopanja do razli¢nih storitev. Pandemija covida-19 je v letu 2020 zatresla svet
in spodbudila nov premislek o lokalnem, svetovnem in digitalnem. V strokovni literaturi so se zato za-
Celi razmisleki o tem, kako nacrtovati mesto, ki bo upostevalo nove pogoje, izrazalo nove vrednote in
se prilagajalo klju¢nim izzivom, s katerimi se druzba danes spoprijema. V nadaljevanju sta opisana dva
koncepta, o katerih se v zadnjih letih najvec razmislja in pise ter bi bila lahko model razvoja mest in regij
v Sloveniji v prihodnjih desetletjih.
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Mesto kratkih poti

Mesto kratkih poti je koncept, nastal kot odgovor na razvoj urbanih obmodij v zadnjih desetletjih, kjer
praviloma med kljuénimi dnevnimi programi (na primer bivanje, delo, izobrazevanje, rekreacija in na-
kupovanje) opravimo 30-minutne ali celo daljSe voZnje z osebnim avtomobilom.

Nekateri deli koncepta so v teoriji urbanisticnega nacrtovanja znani Ze vec kot stoletje. Izhajajo iz po-
treb po ucinkoviti organizaciji bivanja, dela, izobrazevanja in tudi oskrbe prebivalcev glede na omejene
moznosti za vsakodnevno opravljanje poti. Nacela zagotavljanja dostopnosti razli¢nih programov v pes
(in kolesarski) dostopnosti so sistemati¢no in stalno upostevana tudi v okviru nacrtovanja stanovanj-
skih sosesk v povojnih letih. Vendar se je v praksi pomen teh konceptov v zadnjih desetletjih izgubljal
zaradi visjega standarda in veliko bolj razSirjenega posedovanja osebnega avtomobila, razvoja cestnega
omrezja in politike gradnje, ki je omogocala razprSevanje poselitve, hkrati pa je dostopnost ciljev z
osebnim avtomobilom obravnavala kot sprejemljivo tudi za velike razdalje.

Zavedanje o ucinkih razprSevanja prebivalcev in programov je prinesel razvoj konceptov trajnostnega
mesta, trajnostne mobilnosti ter celostnega prometnega naértovanja. Stevilne drzavne in mestne poli-
tike Ze skusajo zmanjSevati odvisnost od osebnega avtomobila, ob tem pa spodbujati razvoj pomemb-
nih mestnih obmocij in mest, ki bi temeljil na hoji, kolesarjenju in javnem prevozu.

Da je koncept vzbudil veliko zanimanja in razmisljanj, kaze ve¢ dogodkov, posvetov in projektov, ki jih
izvajajo o tej temi. Taksni dogodki Sirijo razmisljanja z zasnov ozjih urbanih obmocij na Sirsa razmisljanja
0 organizaciji mest in sosesk z viSjo stopnjo samozadostnosti in lokalne oskrbe, o povezovanju sose-
dnjih obmocij in ucinkovitih regionalnih obmocjih, povezanih z dobrim javnim prevozom in trajnostnimi
oskrbnimi verigami. Posebno pozornost namenjajo tudi pravi¢nejsi delitvi javnega prostora, torej tak-
Sni, ki bolj izpostavlja aktivno mobilnost za kratke razdalje in jo zdruZuje z izboljSanjem zasnov javnega
prevoza (za daljSe razdalje).

Najbolj znan primer tovrstnega koncepta je 15-minutno mesto. Izhaja iz razmisleka o povezavi klasi¢nih
pristopov urbanisti¢cnega nacrtovanja, ki jim je skupno nacrtovanje mesta po meri ¢loveka s sodobnimi
elementi, kot so nacrtovanje, ki poleg prostora uposteva tudi ¢asovne intervale, ter ¢edalje vecja digi-
talizacija dela in storitev. Koncept je dobil velik zagon s predstavitvijo v okviru omrezja mest C40, nato
pa je bil vkljuéen tudi v politicni program Zupanje Anne Hidalgo za razvoj Pariza.
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Rezultate podobnega koncepta lahko vidimo tudi v Melbournu, kjer Ze skoraj deset let skrbno nacr-
tujejo krepitev lokalnih srediSc in s pilotnimi projekti spodbujajo njihov razvoj. Pri njih se je uveljavilo
poimenovanje 20-minutna soseska.

Koncept 15-minutnega mesta razvija Carlos Moreno, profesor urbanizma na pariski Sorboni. Teme-
lji na predhodnem delu avtorja o posebni zvrsti urbanisticnega nacrtovanja, ki nacrtovanje mesta
razume ne le kot prostorski, ampak tudi kot ¢asovni izziv. Osnovno razmisljanje Morena izhaja iz
predpostavke, da bodo prebivalci, ki manj ¢asa porabijo za opravljanje vsakodnevnih poti, pri tem
porabili tudi manj energije. S tem bi se v mestih sprostile tudi nekatere prometne povrsine, ki bi bile
lahko znova namenjene sreCevanju, s ¢imer bi se izboljSala kakovost bivanja in zmanjsali negativni
vplivi na okolje. Koncept 15-minutnega mesta temelji na Stirih pristopih. To so blizina, optimalna
gostota, pestrost (raznolikost) in digitalizacija.

Za vsakega od pristopov je avtor opredelil ve¢ usmeritev. BliZina kljucnih programov in storitev je ra-
zumljena tako prostorsko kot tudi ¢asovno. Ker vecina programov ne more biti enakomerno razpo-
rejena po prostoru, je nujno oblikovanje lokalnih vozliS¢. Pri tem ima pomembno vlogo tudi casovno
prilagajanje rabe osnovne infrastrukture, ki jo avtor pojasnjuje s primerom rabe igris¢ osnovnih Sol
v popoldanskem casu kot rekreacijskih povrsin za vse prebivalce. Gostota je opredeljena s pojmom
optimalna gostota. Ta omogoca dobro delovanje mest, vendar z zavedanjem, da zelo velike gostote
gradnje povzrocajo izzive, kot sta cezmerna poraba virov in odvisnost od fosilnih goriv za delovanje
stavb. Pestrost obsega dve razseznosti. Prva, znacilna prostorsko nacrtovalska razseZznost, obravna-
va meSanje rabe v prostoru, s ¢imer zagotavlja bliZino med bivanjem in delom ter omogoca dostop
prebivalcev do kljucnih dnevnih aktivnosti pes ali s kolesom. Druga razseznost pestrosti je opredelje-
na kot veckulturnost ter zagotavlja pozitivne ekonomske in kulturne ucinke ter socialno povezanost
mest. Digitalizacija izhaja iz Sibkosti koncepta pametnih mest in ga nadgrajuje ter podpora razvoj
prvih treh pristopov. Digitalne storitve (na primer spletno nakupovanje in delo na daljavo) dopol-
njujejo in nadgrajujejo koncept 15-minutnega mesta, saj zmanjsujejo potrebe po vsakodnevnih ali
nepotrebnih poteh.
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20-minutna soseska je koncept v okviru dolgorocne strategije razvoja Melbourna, ki med cilji navaja
tudi bolj vkljucujoce, Zivahne in zdrave soseske. Taksne soseske naj bi pescem in kolesarjem zagota-
vljale varnost, dostopnost in dobro povezanost, vsem prebivalcem pa ponudbo kakovostnega odpr-
tega javnega prostora, kakovostnih storitev in drugih ciljev (taksnih, ki podpirajo lokalno Zivijenje),
dostop do kakovostnega javnega prevoza (taksnega, ki povezuje prebivalce s sluZbami in storitvami
visje ravni), primerno gostoto stanovanj in prebivalstva (taksne, ki omogoca delovanje lokalnih sto-
ritev in storitev javnega prevoza ter podpira pomembne lokalne sluzbe in podjetja).

Pomembno vlogo imajo lokalna sredisca, ki jih v okviru strategije imenujejo centri aktivnosti so-
seske. Tradicionalno so imele v avstralskih mestih vlogo lokalnih sredisc glavne ulice in sredisca vasi,
pozneje pa so njihovo vlogo prevzela lokalna nakupovalna sredisca. Strategija temelji na dolocitev
sredis¢, nastalih iz teh predhodnikov, ki bi lahko v prihodnje prevzela viogo sredis¢ 20-minutnih so-
sesk. Glede na njihovo vlogo v hierarhiji sredis¢ so lokalna sredisca razvrs¢ena v pet skupin. Vsako
od njih naj bi zagotavljala vsaj osnovno oskrbo (trgovina, pekarna, trafika), lokalne zdravstvene
storitve, lokalne storitve za preZivljanje prostega ¢asa (kavarne in restavracije) ter druge storitve,
ki jih prebivalci potrebujejo vsakodnevno, poleg tega pa bi se v visjih ravneh sredisc zdruZevale tudi
storitve za SirSe obmocje.
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Povezovanje urbanega razvoja z javnim prevozom

Koncept urbanega razvoja, ki temelji na uporabi javnega prevoza, je opredeljen kot nacrtovalski pristop,
ki z usmerjanjem urbanega razvoja ter zagotavljanjem stanovanj in delovnih mest ob koridorjih in po-
stajalis¢ih javnega prevoza omogoca visjo kakovost storitev javnega prevoza ter drugih programov. Zato
je v teh obmocjih uporaba javnega prevoza bolj priro¢na in vecja, odvisnost prebivalcev od osebnega
avtomobilskega prometa pa manjsa.

Koncept ima tudi veliko podobnosti s starejSimi idejami in vizionarskimi ideali v urbanisticnem nacr-
tovanju. Njegova glavna ideja je razvoj vitalnih in dostopnih naselij — urbanih sredis¢, ki prebivalcem
zagotavljajo visoko kakovost bivanja. Naértovanje mreze urbanih srediS¢ skusa prebivalcem zagotoviti
dostopnost do osnovnih storitev z nemotoriziranimi potovalnimi nacini, medtem ko je potovanje med
razlicnimi deli naselij oziroma med naselji zagotovljeno z u¢inkovitim javnim prevozom.

Na lokalni ravni se ta koncept odraZa v ustvarjanju privlacnih obmocij za Zivljenje in delo, medtem ko
na regionalni ravni gospodarske moZnosti koncepta temeljijo na drzavnih in regionalnih politikah pro-
storskega razvoja, ki spodbujajo policentri¢ni urbani sistem, povezan z ucinkovitim javnim prevozom.
Zaradi zgos$cenosti stanovanj in delovnih mest okoli vozliS¢ javnega prevoza koncept deluje kot gradnik
za oblikovanje visoko ucinkovitih gospodarstev urbanih aglomeracij.

Podrobnejse usmeritve glede prostorske zasnove tovrstnih obmocij temeljijo na vec koncentri¢nih ob-
mocjih v neposredni bliZini postaje. V primarnem obmodju naj bi bili glavni komercialni programi in
delovna mesta, povezana z urejenim javnim prostorom, kar zagotavlja vitalnost obmocja. Zgo$¢anje
neposredno ob postajalis¢u je mogoce tudi z uporabo vertikalnega mesanja dejavnosti v stavbah. Zgo-
$¢anje in mesSanje rab prostora sta tako reSena z umestitvijo visjih stavb, kjer so pritli¢ja namenjena
javno dostopnim programom, nad njimi so poslovni oziroma pisarniski prostori, v visjih etazah pa so
predvidene stanovanjske enote.

Sprejemljiva razdalja hoje do postajaliSc je pogosto klju¢na usmeritev, vendar se njene opredelitve med

razlicnimi Studijami in obravnavanimi mesti razlikujejo. V literaturi obstaja mnenje stroke, da je spre-
jemljiva dostopnost omejena na polmer od 400 do 600 metrov od postajalis¢ javnega prevoza. Z upo-
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Stevanjem razli¢nih oblik dostopa do postajalis¢a se radij seveda lahko poveca. Velik delez rabe koles bi
lahko povecal zaledje postajalis¢a na 1,6 kilometra, ob dobri kolesarski infrastrukturi pa je sprejemljiva
razdalja lahko tudi vecja.

Koncept je v zadnjih desetletjih doZivel razcvet predvsem v ameriskih mestih, kjer so podlaga zanj ka-
kovostne avtobusne povezave. Vecina razpoloZljive literature in opredelitev zato temelji na tamkajsnjih
primerih ter prostorskih znacilnostih.

V Evropi koncept povezanosti urbanega razvoja z javnim prevozom temelji na ZelezniSkem prometu,
vklju€no s tramvajem, in s tako imenovano lahko Zeleznico. Sodobne izvedbe koncepta v Juzni Ameriki
in Aziji cedalje pogosteje temeljijo na ucinkovitem avtobusnem omreZju, ki je po svojih znacilnostih in
zmogljivosti primerljiv s tramvajem ali lahko Zeleznico, a je hkrati izvedljiv veliko hitreje in ceneje.

Svica, najbolj znani evropski primer, je koncept urbanega razvoja, ki temelji na uporabi javnega prevo-
za, uvrstila med temeljne pristope na vseh ravneh nacrtovanja (od drzavne do mestne). Drugi, nove;jsi,
evropski primer je novo razvojno obmocje Aspern na Dunaju, katerega zasnova temelji na povezljivosti
z javnim prevozom — tega so uredili, Se preden so na obmocju zaceli graditi objekte.

Svica je drzava z enim najboljih sistemov javnega prevoza na svetu ter s tradicijo naprednega in
ucinkovitega prostorskega nacrtovanja. Povezovanje prostorskega in prometnega nacrtovanja ter
usmerjanje razvoja na obmocja s primerno dostopnostjo z javnim prevozom sta zapisana med te-
meljna nacrtovalska nacela na vseh ravneh, od drZavne, regionalne do na parcelo natancnih opre-
delitev v obcinskih in mestnih prostorskih nacrtih. Pregled literature in primerov prostorskih doku-
mentov na petih ravneh (drZavni, kantonalni, regionalni, obCinski in mestni) kaZe na jasno hierarhijo
dokumentov, ki povzemajo cilje in nacela nadrejenih dokumentov ter jih konkretizirajo na niZji ravni
nacrtovanja.

Temelje povezovanja urbanega razvoja z javnim prevozom na drZavni ravni doloc¢a strateski pro-
storski dokument drZave iz leta 2012. Ta opredeljuje prostorski razvoj na vseh Stirih upravnih ravneh
— drZavni, kantonalni, regionalni (skupnosti obcin) in obcinski. Dodatno so podani tudi podrobnejsi
pristopi za posamezna zaklju¢ena obmoc&ja Ziiricha, Basla, ob Zenevskem jezeru, Berna in Lucerna.
Na drZavni ravni je v veljavi tudi prirocnik iz leta 2009, ki vsebuje podrocje skupnega razvoja pro-
meta in poselitve v kantonih in regijah s prikazom nekaterih primerov. Ena najpomembnejsih vsebin
prirocnikov je zahteva, da kantoni in regije v svojih prostorskih nacrtih opredelijo obmocja stanovanj
in delovnih mest ter minimalni standard opremljenosti teh obmocij z javnim prevozom.

Prednostno podrocje razvoja so obmocja boljSe dostopnosti z javnim prevozom, pa naj gre za urbane

avee

povecanje gostot ob oseh javnega potniskega prometa z najvisjimi gostotami ob postajaliscih.
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Strategije za
izvedbo konceptov

@ MITET pe cacca

Uresnicevanje udobnega mesta zahteva usklajeno delovanje prostorskega in prometnega nacrtovanja.
Prvo je usmerjeno v izboljSanje dostopnosti s skrajSevanjem poti. To dosegamo z razmeséanjem in
mesanjem dejavnosti, povecevanjem gostote poselitve, usmerjanjem razvoja okrog postajalis¢ javne-
ga prevoza in z zagotavljanjem kakovostne infrastrukture za alternativne potovalne nacine. Prometno
nacrtovanje se pri zavzemanju za udobno mesto osredotoca na zmanjSevanje in umirjanje osebnega in
tovornega motornega prometa ter zagotavljanje konkurencnih potovalnih in prevoznih alternativ.

Kombinacija strategij za izboljSanje dostopnosti in tistih za omejevanje mobilnosti omogoca spremem-

bo vedenja bolj kot kateri koli loeni pristop, saj hkrati zagotavlja dostop do dejavnosti in zmanjsuje
vpliv avtomobilskih voZenj na kakovost bivanja.

21



UDOBNA MESTA

KrajSanje vsakodnevnih poti

Skupni imenovalec strategij prostorskega nacrtovanja za uresni¢evanje udobnega mesta je krajSanje
vsakodnevnih poti. Dosega se z izboljSanjem dostopnosti do osnovne oskrbe, z veCanjem gostote prebi-
valcev in gradnje, meSanjem rabe in dejavnosti v prostoru in z njeno ¢asovno raznovrstnostjo, krepitvijo
lokalnih sredisc¢ ter spodbujanjem digitalnih resitev, ki odpravljajo potrebo po opravljanju poti.

Znacilnost prostorskih strategij je, da zahtevajo dolgoroc¢nejsa prizadevanja in prinesejo rezultate Sele
Cez €as. Hkrati smo predvsem med pandemijo spoznali, da lahko digitalizacija in nekatere organizacijske
reSitve prinesejo hitre in poceni spremembe, ki premostijo ¢akanje na ucinke dolgoro¢nejsih aktivnosti.

Strategije za krajSanje vsakodnevnih poti so:

Dostopnost osnovne oskrbe
Uravnavanje gostote
Mesanje rab v prostoru
Casovno prilagajanje rabe
Krepitev lokalnih sredisc

Prednosti digitalizacije
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Dostopnost osnovne oskrbe

Za vse prebivalce dobro dostopni kljucni cilji poti do dejavnosti in storitev tvorijo bistvo udobnega
mesta. Poudarek na dostopnosti ciljev (namesto ukvarjanja z mobilnostjo prebivalcev) je verjetno ena
kljuénih razlik med podobnimi starejSimi koncepti. Dobro dostopnost zagotavljamo z gostoto in pestro-
stjo storitev, ki so prebivalcem na voljo v preprosto dosegljivem obmocju, zato jim ni treba potovati.

V okviru prostorskega nacrtovanja Zelimo v bliZini prebivalcev zagotoviti dostop do delovnih mest,
osnovne oskrbe in pestrih programov. Dejstvo je, da imajo lokalne skupnosti, ki pripravljajo prostorske
nacrte, pristojnosti za na€rtovanje prostorskih ureditev lokalnega pomena ter umestitve vecine osnov-
nih programov in storitev. Pristojnosti so povezane z objekti javhe mreZe vzgoje in izobraZevanja (vrtci,
osnovne Sole, glasbene Sole), objekti javnega zdravstva na primarni ravni (zdravstveni dom, zdravstvena
postaja) in Sportnimi objekti lokalnega pomena (pokritimi in nepokritimi). Druga oskrba, kot so trgovine
s hrano in druge trgovine, bancne in postne storitve ter visje ravni druzbene infrastrukture (vzgoje in
izobraZevanja, zdravstvene oskrbe ter Sporta in rekreacije), je v pristojnosti drZavnih institucij ali zaseb-
nih ponudnikov, ki pri zagotavljanju teh programov v prostoru upostevajo trg, ne pa dobre dostopnosti
za vse prebivalce. S prostorskimi akti lokalne skupnosti sicer predvidijo lokacije, kjer Zelijo ali dovolijo
umescanje teh programov, vendar dejanske vloge pri zagotavljanju programov na doloceni lokaciji ve-
¢inoma nimajo.

V nasprotju s temi prizadevanji je vecina mest dopustila, da so se trgovine osnovne oskrbe preselile iz
srediS¢ naselij v nakupovalna sredi$¢a na obrobiju, ki so ve¢inoma dostopna le z osebnimi avtomobili.
Vzporedno z zgos€enostjo dejavnosti na obrobju so se zacele zapirati manjsSe trgovine osnovne oskrbe,
ki so nekoc¢ tvorile gosto mrezo osnovne oskrbe v naseljih. Tako se je na eni strani poslabsala dosto-
pnost osnovne oskrbe, na drugi pa se je povecala potreba po mobilnosti.

Opisani trend je z vec vidikov sporen. V zadnjih letih je veliko slovenskih mest zacelo omejevati avtomo-
bilski promet, zlasti v zgodovinskih mestnih srediscih. Pri tem se je v nekaterih primerih strah, da bo s
tem s trgov in ulic izginilo Zivljenje, izkazal za upravi¢en — e so lokali in drugi prostori ostali zaprti, tudi

ulice in trgi niso zaziveli.

Pri zagotavljanju pestrosti programov v urbanem obmocju morajo obcine torej uporabiti pristope, ki
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so v zakonodaji in prostorskih aktih predvideni, vendar niso izvedeni. Uspesni primeri ozivljanj mestnih
srediS¢ kazejo, da morajo te aktivnosti podpirati dodatni razvojni nacrti, ki vkljuCujejo umescanje pro-
gramov, katerih pristojnost za izvajanje imajo obcine, v kombinaciji z dogovarjanjem za izvajanje ali celo
sofinanciranjem dodatnih (komercialnih, socialnih ali nevladnih) programov.

Irska vlada je izdala smernice za lokalne skupnosti na podrocju nacrtovanja trgovskih stavb. V njih
ugotavlja, da je maloprodajni sektor kljucni del irskega gospodarstva (glede zaposlovanja, gospo-
darske dejavnosti in vitalnosti irskih mest) ter da je prejsnji sistem nacrtovanja omogocil velik raz-
mah razvoja in dejavnosti maloprodaje. V prihodnje Zelijo precej vec poudarka nameniti razvoju de-
javnosti v mestih in mestnih srediscih, ne le na njihovem obrobju. Nacrtovanje razvoja maloprodaje
bo odslej v skladu s smernicami upostevalo tudi SirSi kontekst prostorske politike, vklju¢no s smer-
nicami prostorskega nacrtovanja in spodbujanjem trajnostne mobilnosti ob upostevanju vplivov na
podnebne spremembe in lokalno arhitekturo.
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Uravnavanje gostote

Gostota urbanega obmocja neposredno vpliva na pestrost obmocja in potrebo po dnevni mobilnosti
prebivalcev. Raziskave potrjujejo, da visja gostota prebivalcev in gradnje vplivajo na krajSe povprecne
razdalje med stanovanji, delovnimi mesti in storitvenimi dejavnostmi, zaradi ¢esar vplivajo na krajsa-
nje poti vseh namenov. Visoke gostote spodbujajo in omogocajo uporabo nemotoriziranih prevoznih
sredstev, zagotavljajo manjSo oddaljenost od postajaliS¢ javnega prevoza in zato njegovo pogostejso
uporabo. Cestnih povrsin in parkiris¢ je v mestih z veliko gostoto manj, kar tudi zmanjSuje rabo avto-
mobilov.

Gostota poselitve oziroma prebivalcev je geografski pojem. lzraZena je z razmerjem med Stevilom pre-
bivalcev in velikostjo obravnavanega obmocja. Obi¢ajno se izracunava za razmeroma velika obmogja,
kot so drzave ali mestne regije, in na njeni podlagi je mogoce podati precej grobo oceno dejanskih
razmer, v katerih prebivalci Zivijo. Obravnavana obmocja obicajno vsebujejo tudi neposeljena obmogja,
velje vodne povrsine in drugo. Podatek je koristen predvsem za primerjavo med obmocdji s podobnimi
znacilnostmi.

Gostota gradnje je pojem, ki je v rabi pri prostorskem nacrtovanju. Za dolocitev gostote gradnje se upo-
rablja vec razlicnih koeficientov. Nanasajo se na razli¢ne lastnosti grajenega okolja, zato je za njihovo
ucinkovito uporabo nujno dobro razumevanje njihovih vplivov na prostorski razvoj v praksi.

V zakonodaji sta opredeljena dva nacina za dolocanje gostote gradnje. Prvi je gostota stanovanj, ki
opredeljuje Stevilo stanovanj na hektar (st./ha). Na podlagi stevila stanovanj na hektar lahko z uposte-
vanjem povprecne velikosti gospodinjstva preprosto pridemo do ocene Stevila prebivalcev na hektar
oziroma kvadratni kilometer. V praksi se ta koli¢ina uporablja manj pogosto.

Drugi nacin dolocanja gostote gradnje je s kombinacijo faktorjev, ki opisujejo razmerja med povrsina-
mi (in volumni) nacrtovanih objektov in velikostjo gradbene parcele. Na podlagi teh je mogoce precej
podrobno doloditi dimenzije novih objektov. V vecini prostorskih nacrtov v naSem okolju se za uravna-
vanje gostote uporablja kombinacija teh faktorjev.

TeZava pri uporabi faktorja izrabe in zazidanosti pri na¢rtovanju obmocij je, da ti precej podrobno pred-

vidijo dimenzije objektov, o dejanskem Stevilu njihovih uporabnikov pa ne povedo nicesar. Kljub omejit-
vam glede najvecjih moznih zgrajenih povrsin koeficienti ne povedo nicesar o tem, kako se te povrsine
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dejansko uporabijo. Prav Stevilo prebivalcev in drugih uporabnikov obmocja pa so klju¢ni podatki pri
podrobnejSem nacrtovanju drugih programov in infrastrukture, ki jih bodo ti prebivalci pri vsakodnev-
nem bivanju potrebovali.

Zato so smiselni predlogi za alternativne nacine merjenja gostote, ki bi dopolnjevali Ze uveljavljene na-
¢ine. Med njimi bi bilo treba zagotoviti koeficient, ki bi poleg prebivalcev opisoval tudi gostoto drugih
vsakodnevnih uporabnikov obmocdja, na primer zaposlenih.

Zgoscanje prebivalcev, delovnih mest in drugih programov v neposrednem zaledju postajaliS¢ javnega
prevoza je tudi ena od kljucnih usmeritev urbanega razvoja, ki temelji na javnhem prevozu. Vendar sta
opredelitev gostote in njena organizacija v prostoru v razliénih drzavah razli¢ni. V Svici tezijo k zgosca-
nju gradnje ob kljucnih prestopnih tockah oziroma postajaliscih javnega potniskega prometa. Pri tem
zagotovijo zgosc€anje stanovanj ter delovnih mest in druge ponudbe ob postajaliscih, s ¢imer je primer-
na tudi gostota uporabnikov v neposrednem zaledju prestopne tocke, hkrati pa Stevilo uporabnikov
omogoca ucinkovito delovanje javnega potniskega prometa. Gostoti prilagajajo tudi viSine stavb in jih
postopoma nizajo z oddaljenostjo od postajalis¢ oziroma koridorjev javnega prevoza.

Svicarsko mesto Luzern prenasa pristope prostorskega in prometnega razvoja na drzavni in regio-

nalni ravni v prostorske dokumente z naslednjimi naceli:

e IzboljSanje urbanega obmocdja. Se naprej razvijati raznoliko, privlaéno in povezano kulturno, go-
spodarsko in stanovanjsko ponudbo. MreZenje teh mestnih Zaris¢ je treba zagotoviti predvsem s
strnjeno infrastrukturo ter ponudbo javnega prevoza in nemotoriziranega prometa.

e Krepitev podeZelskih sredisc. Ta je treba okrepiti v njihovih vlogah za podeZelje. Cilj je torej osre-
dotociti storitve in lokalno gospodarstvo na te centre.

e Krepitev osi Luzern—Zug-Ziirich. Prometna infrastruktura mora biti usklajena z razvojem naselij
tako, da se kljub Stevilcnosti in gospodarski rasti ter dodatnim prometnim zmogljivostim prepreci
Sirjenje mest, ob tem pa ohrani kakovost krajine.

e Optimizacija sistema S-Bahn. Da bi se izognili nadaljnjemu Sirjenju mest, je treba razvoj naselij
osredotociti na postajalis¢a javnega potniskega prometa.

e Nacela so podrobneje razdelana v dokumentih nizjih ravni in jih konkretizirajo na ravni parcele.
Ti dokumenti prikazujejo moZna razvojna obmocja, njihovo raven oskrbljenosti s storitvami jav-
nega potniskega prometa ter rabe, ki jih tako obmocje dovoljuje. V obmodjih javnega potniskega
prometa je gostota stanovanj, dejavnosti in storitev zelo velika. Prednostni razvoj je na splosno
usmerjen v obmocja boljse dostopnosti z javnim potniskim prometom, pa naj gre za urbano sre-
disce ali vas.
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MesSanje rab v prostoru

Strogo locevanje med obmodji za bivanje in obmocdji za delo, ki je veljalo kot pravilo v okviru moder-
nisticne naértovalske doktrine, je v postindustrijski druzbi postalo nepotrebno, pa tudi drago. Ceprav
se bo centralnost specializiranih delovnih mest v dolo¢enem obsegu verjetno ohranila, je Cedalje vedji
delez zaposlitev tak, da prostorsko niso ve¢ vezane na doloc¢eno lokacijo. Pri tem je pomembno vedeti,
da gre pri opisanem trendu za decentralizacijo delovnih mest, in ne za predvidevanje, da bodo vsi ti
prebivalci v prihodnosti dejansko delali v neposredni blizini doma. Verjetno se bo poveceval tudi delez
delovnih mest, na katerih bo vsaj nekajkrat na teden omogoceno delo od doma.

Nacrtovalski trendi torej predvidevajo pogoje za zagotavljanje delovnih mest (in ne le stanovanj) v
okviru vseh naselij. Ob tem se njihovo Stevilo in vrsta prilagodita druzbeni strukturi prebivalcev ter
morebitni zdruzljivosti rabe in potreb drugih uporabnikov.

Na dobro dostopnost ciljev vpliva tudi pestrost druzbene infrastrukture ter razli¢nih programov in stori-
tevy, klju¢nih za vsakodnevno oskrbo prebivalcev in uporabnikov obmocja. Pomemben je predvsem hitri
in preprosti dostop do osnovnih storitev na razdaljah, primernih za hojo, za vsa daljSa potovanja pa bi
moral biti na voljo ucinkovit sistem javnega prevoza.

Pri zagotavljanju pestre izbire storitev nastane tezava glede kriticne mase uporabnikov za delovanje
posameznih programov. Zato je treba zagotoviti, da je v zaledju storitev dovolj morebitnih uporabnikov.
Smiselno je zgo$cevanje teh programov centralno ali linijsko ob poteh, ki jih prebivalci obmocja pogo-
steje opravljajo (tu se meSanje rabe in dejavnosti v prostoru naveZze na gostoto poselitve).

V mestu bi morali biti z mesSanjem dejavnosti v prostoru lokalno zagotovljeni vsi infrastrukturni objekti
in programi, ki jih prebivalci uporabljajo vsak dan (torej bivanje, delo, izobraZzevanje in oskrba). Progra-
mi, za katere se odlocajo le obcasno, pa so lahko dostopni na SirSem obmocju, z omrezjem kolesarskih
povezav ali uporabo javnega prevoza.
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Aspern Seestadt je novo razvojno obmocje v zaledju Dunaja, kjer je bila mesana raba prostora vodi-
lo zasnove obmocja. Vecplastni koncept nacrtovanja mesane rabe je prilagojen vsem generacijam
in Stevilnim Zivljenjskim slogom ter je kot tak tudi klju¢ni dejavnik poslovnih aktivnosti.

Stavbe, zasnovane za enkratno, vnaprej doloceno uporabo, kot so stanovanjski bloki ali izkljucno
poslovne stavbe, slabo izpolnjujejo potrebe uporabnikov. Zato so stavbe v obmocju Aspern Seestadt
arhitekturno zasnovane vecnamensko in omogocajo odprto uporabo, ki ustreza razlicnim Zivljenj-
skim obdobjem.

Samoorganizirane skupnostne stanovanjske pobude omogocajo zdruzevanje dela z druZinskim in
skupnostnim Zivljenjem ter tako spodbujajo enake moznosti za ljudi razlicnih spolov in generacij.
Zivahna mesanica stanovanj, delovnih prostorov, lokalnih storitev in dobrin ter prostorov za prosti
cas in izobraZevanja je temelj Zivahnega mesta. Pritlicne cone zagotavljajo prostorne prostore za
trgovine, kavarne, restavracije in druga zbiralis¢a, ki se odpirajo na trge in ulice obmocja Seestadt.
Poleg tega zasnova obmocja vraca proizvodnjo v mesto in zagotavlja optimalno kombinacijo stano-
vanj ter delovnih mest na razdalji, primerni za hojo.
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Casovno prilagajanje rabe

Prostorski nacrtovalci ¢edalje ve¢ pozornosti namenjajo ¢asovnemu vidiku, ob tem pa is¢ejo nove naci-
ne za ucinkovitejSo uporabo obstojece infrastrukture in stavb. V Parizu je na primer veliko stavb v upo-
rabi le 30 ali 40 odstotkov dneva, kar pomeni, da so 60 ali 70 odstotkov ¢asa neuporabljene. Zato razmi-
Sljajo o zapolnitvi tega prostora z aktivnostmi, ki bi potekale vecji del dneva; zapuscene stavbe bi bile na
primer preurejene v prostor za sodelo (ang. coworking), Sole bi lahko ob koncih tedna gostile kulturne
dogodke, Sportne dvorane bi bile lahko uporabne kot koncertne dvorane, kavarne bi ob vecerih lahko
gostile izobraZevalne programe in podobno. Tovrstna razmisljanja kazejo tudi na mozZnosti razvoja novih
oblik javnih stavb in prostora, ki bodo bolj prilagojeni razli¢nim rabam v razli¢nih delih dneva.

Podobni primeri ¢asovno prilagodljive rabe, ki se glede na razli¢ne pristope upravljanja razliéno uspes-
no pri nas Ze izvajajo, so popoldanske aktivnosti v Solskih telovadnicah in na Solskih zunanjih Sportnih
igris¢ih. Neizkoris¢ena moznost je tudi u€inkovitejSe upravljanje parkirnih povrsin ob trgovskih srediscih
v neposredni bliZini stanovanjskih sosesk. Ta parkiris¢a so ponoci Se vedno prazna kljub ocitni parkirni
stiski obmocij v neposredni bliZini.

ProZnost rabe v centru lokalne skupnosti (Francija)

Center lokalne skupnosti v srediscu mesta Venarey-les-Laumes v Franciji zdruZuje razlicne programe
in pobude, vkljucno s turisticnim uradom, konferencno in kulturno dvorano, dnevnim vrtcem ter pro-
stori za starejsSe. Videz in dostopnost stavbe se prilagajata tako razlicnim uram dneva kot tudi raz-
licnim skupinam uporabnikov. Prostori so zasnovani tako, da se lahko poleg osnovne rabe preprosto
prilagodijo potrebam drugih rab, zato je objekt dobro izkoriscen vecji del dneva.
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Krepitev lokalnih sredisc

Vizijo udobnega mesta spodbujata policentri¢ni razvoj mest (razvoj lokalnih oziroma Cetrtnih sredisc)
in splosni odmik od prevladujocega vzorca urbanizacije z mocno izraZzenimi specializiranimi sredis¢i in
suburbanim zaledjem. Nekateri kritiki sicer opozarjajo, da bi s takim razvojem lahko prislo do Se vecjih
bo pristop prispeval k zmanjsevanju razlik med njimi, ¢e bodo lokalna sredis¢a opremljena z deficitnimi
programi, javnimi povrsinami, lokalnimi, kulturnimi in Sportnimi centri in podobno. V dobro razvitem
policentricnem mestu vsakdo lahko dostopa do programov, ki jih Zeli in potrebuje brez dolgih potovanj
na drugo stran mesta. Danes imajo to moznost le tisti, ki Zivijo v mestih, medtem ko prebivalci njihovih
zaledij te moZnosti nimajo. S policentri¢nim razvojem obmocij bi tako lahko vplivali na prostorsko pove-
zanost in spodbudili urbano regeneracijo.

Krepitev lokalnih sredis¢ in javnega prevoza (Svica)

Temelje prostorskega koncepta, vezanega na javni prevoz, v Svici na drZavni ravni doloca strateski

prostorski dokument drZave Raumkonzept Schweiz (2012), in sicer na vseh Stirih upravnih ravneh.

Vsaka od ravni podaja nadaljnje usmeritve, na regionalni ravni so za metropolitansko obmocje ob

Zenevskem jezeru doloc¢ena osnovna nacela, ki jih udejanjajo prostorski dokumenti ob¢in. Z njimi se

zagotavljajo krepitev lokalnih sredis¢, zmanjSevanje potrebe po potovanjih z avtomobili in poveca-

nje javnega prevoza v regiji. Ta nacela so:

e Vzpostavitev sistema primestne Zeleznice za celotno metropolitansko obmocje. Z javnim prevo-
zom naj bi bolje povezali obmoc&ja med Chablaisom, Lozano, Zenevo in obmodjem juzno od Ze-
nevskega jezera. Da bi se izognili nadaljnjemu Sirjenju mest, bodo razvoj naselij osredotocili na
postajalis¢a javnega potniskega prometa.

e Iskanje skupne strategije za razvoj naselij. Obmocja na obrobju Zenevske metropole so Se vedno
vecinoma podeZelska, vendar so pod pritiskom poselitve. Med seboj sodelujejo pri razvoju al-
ternativ in z regionalnimi strategijami usklajujejo razvoj Zivljenjskega prostora, delovnih mest,
storitev, rekreacijskih obmocij in krajine. Cilj strategij je osredotocanja poselitvenega in gospo-
darskega razvoja na obstojeca naselja ter postajalisca javnega prevoza ter ohranjanje znacilnosti
podeZelja in krepitev kakovosti rekreacijskih in kulturnih krajin.
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Prednosti digitalizacije

Digitalizacija je v zadnjih letih pomemben del urbanega razvoja, z epidemijo covida-19 pa je dosegla do-
datni razvojni vrh. Koncepti, kot so delo od doma, delo na daljavo in nakupovanje po spletu, so postali
splosno sprejemljivi in razsirjeni.

Pandemija je pokazala, da so bila v preteklosti Stevilna delovna mesta po nepotrebnem vezana na
centralni delovni (pisarniski) prostor. Delo bi bilo lahko v prihodnosti Se bolj decentralizirano, sploh ce
bomo znali razumeti razlike med delom od doma in delom na daljavo. Delo na daljavo je za Stevilne
zaposlene veliko bolj sprejemljivo, a zahteva prostore za sodelo, ki bi jih mesta morala imeti. Z delom
blizje doma bi prebivalci lahko prihranili (tudi dve uri) ¢asa na dan, kar bi ob¢utno izboljsalo njihovo ka-
kovost Zivljenja. Z manj vsakodnevnega potovanja bi se zmanjsale tudi potrebe po prostoru za promet,
ki bi ga lokalne skupnosti lahko preuredile v druge rabe.

Digitalizacija posega tudi na druga podrocja. S spletnimi orodji se izboljSujejo moznosti organizacije
javnega prevoza in izposoje vozil, ki bistveno vplivajo na potrebe po prometnih povrsinah. Sistemi dob-
ro delujejo predvsem v mestih z vecjo gostoto prebivalcev, a hkrati tudi z izrazitejSimi tezavami zaradi
pomanjkanja prostora.

Poleg spletnega nakupovanja, ki veCinoma Se vedno poteka pri ustaljenih trgovcih, so z digitalizacijo
nastale tudi uspesne alternative. Lokalni pridelovalci hrane so prek posrednikov zaceli uspesno ponujati
svoje izdelke prebivalcem, kar je bilo s klasi¢no prodajo neizvedljivo.

Sta pa pri zanasanju na digitalizacijo stalna ovira socialna in starostna izklju¢enost nekaterih skupin
prebivalcev, ki nimajo spletnega dostopa ali pa je zanje sodobna tehnologija preprosto prezahtevna
za uporabo. Ce bodo mesta Zelela ve¢ poudarka nameniti tej vrsti dostopnosti, bodo morala povedati
dostopnost digitalnih orodij in hkrati opolnomoditi SibkejSe skupine prebivalcev.
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Prometna strategija Walesa (2021) kot enega od enakovrednih stebrov zmanjsevanja obremenitev
prometnega sistema predvideva nacrtovanje boljse stvarne in digitalne povezljivosti, vec lokalnih
storitev, vecC dela od doma in na daljavo ter vec aktivnih potovanj, s ¢cimer naj bi zmanjsali potrebo
po vsakodnevni uporabi avtomobila. Na podrocju digitalizacije in opremljanja lokalnih skupnosti
strategija predvideva podporo delu na daljavo, da bodo lahko prebivalci delali od doma ali iz pisarn
blizu svojega doma dan ali vec dni v tednu, namesto da se dnevno vozijo na delo v zaposlitvena sre-
dis¢a. Sirsi cilj valiZzanske vlade je, da 30 odstotkov delovne sile redno dela od doma ali na daljavo.
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Omejevanje uporabe avtomobilov in krepitev alternativ

Strategije za omejevanje in umirjanje motornega prometa vkljucujejo zmanjSevanje udobja, hitrosti,
neposrednosti ter ¢asovne konkurencnosti voZnje z osebnim avtomobilom (z nacrti vodenja prometa,
splo$nimi omejitvami na 30 km/h za celo mesto ter s celostnim umirjanjem prometa). Zmanjsanje ob-
sega in upocasnitev motornega prometa spremlja sprememba obstojecega cestnega prostora s preraz-
poreditvijo med druge udelezence v prometu ali s preobrazbo v javni prostor. Navedeno dopolnjujejo
financne strategije, vklju¢no z davki na goriva, parkirninami in pristojbinami za zastoje.

Za ucinkovito zmanjsanje uporabe avtomobila na dnevnih poteh je treba strategije za omejevanje mo-
bilnosti dopolniti z zagotavljanjem kakovostnih alternativ, saj bodo drugace prebivalci porabili vec ¢asa
in denarja, da do svojega cilja pridejo z avtomobilom. Glavna alternativa avtomobilskemu prometu so
Ze tradicionalni javni prevoz, kolesarjenje in hoja, obc¢asno pa tudi druge oblike potovalnih nacinov, kot
so v zadnjem casu skiroji in kolesa na elektri¢ni pogon. Na podrocju tovornega prometa je nov pristop
uvajanje zelene mestne logistike.

Strategije za omejevanje uporabe avtomobilov in krepitev alternativ so:

Priprava nacrtov vodenja prometa
ZaraCunavanje vstopa v mesto
Upravljanje parkiranja

Celostno umirjanje

Ucinkovit javni prevoz

Optimalni pogoji za hojo in kolesarjenje
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Priprava nacrtov vodenja prometa

'
&
&8 ﬁi@
%%a% ;%
Ve

Prvi nacrt vodenja prometa je Ze leta 1977 uvedel nizozemski Groningen, v zadnjem desetletju pa ga
pospeseno uvajajo Stevilna mesta zahodne Evrope. Njegov namen je odvracanje od motoriziranega
prometa ter zagotavljanje prednosti pescev, kolesarjev in javnega prometa.

Mesto znotraj obvoznice je treba razdeliti na manjsa obmocja (belgijski Gent, ki je primerljiv z Ljubljano,
je mesto razdelil na Sest, Leuven, ki je velikosti Maribora, pa na pet obmocij). Zaradi zapore notranjih
povezav med obmodji je skoraj nemogoce potovati z avtomobilom neposredno iz enega obmocja v
drugega; za tako pot morajo vozniki avtomobilov uporabiti obvoznico okoli mesta. Nasprotno pa je z
javnim prevozom, kolesom ali pe§ omogoceno neposredno prehajanje med obmodji, kar izjemno po-
veca konkurencnost teh nacinov. Voznja z avtomobilom v mestu postane zelo zamudna in neprivlacna,
veliko hitrejSe je potovanje z avtobusom, kolesom ali celo pes.

Strategijo je mogoce izvesti zelo hitro in poceni, saj ne zahteva velikih vlaganj. Dovolj so spremenjena
signalizacija, ovire za avtomobile, sistem enosmernih ulic, ki omogocajo dostop do obmocij z obvozni-
ce, ter nadzorni sistem (najbolje s kamerami), ki preprecuje nedovoljeno prehajanje avtomobilov med
mestnimi obmodji.

Uvedba nacrta vodenja prometa zelo ucinkovito in hitro spremeni prometne razmere in potovalne
navade v mestu. Izkusnje Genta in Leuvna v zelo kratkem casu po izvedbi kaZejo na veliko povecanje
uporabe kolesa in javnega prevoza ter zmanjSanje avtomobilskega prometa. Nacért vodenja prometa je
izvrstno izhodisce za nadgradnjo z drugimi strategijami, kot so umirjanje prometa in preobrazba cestne-
ga prostora z nadgradnjo javnega potniskega prometa, povrsin za hojo in kolesarjenje, ter zmanjsanje
pakirnih povrsin in Sirjenje javnega prostora.
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Cilj belgijskega mesta Leuven je do leta 2030 postati podnebno nevtralno mesto, pri uresnicitvi te vizije
pa imata celostna prometna strategija in parkirna politika pomembno vlogo. Nacrt vodenja prometa
je kljucni povezovalni ¢len med obema dokumentoma, saj njegovi cilji obsegajo izboljSanje kakovosti
Zivljenja (in javnega prostora) ter zmanjsanje emisij ob hkratni zagotovitvi vecmodalne dostopnosti za
prebivalce in obiskovalce. Njegov osrednji del je upravljanje parkiranja. Kmalu po uvedbi novega siste-
ma vodenja prometa so izmerili zmanjSanje prometa zaradi iskanja parkirnega prostora, obiskovalci pa
niso nehali prihajati, temvec placujejo (visje) parkirnine v parkirnih hisah. Povecala se je uporaba javne-
ga prevoza, delno verjetno tudi zaradi povecane uporabe parkiris¢ parkiraj in se pelji na obrobju mesta.
Prebivalci so bili zadovoljni z obseznim vklju¢evalnim procesom po pristopu od spodaj navzgor, kar je
rezultat posebnega procesa vkljuc¢evalnih in komunikacijskih aktivnosti, ki so ga med izvedbo veckrat
prilagodili potrebam udeleZencev. Rezultat je bila vecja druzbena sprejetost, medtem ko so ustvarjalne
ideje pripomogle k preoblikovanju trgov in ulic v Zivahnejse ter privlacnejse skupne javne prostore.

35



UDOBNA MESTA

Zaracunavanje vstopa v mesto

Taksa za vstop v mesto pomeni zaracunavanje uporabe dolo¢enih delov cestnega omreZja uporabnikom
cest, obi¢ajno voznikom avtomobilov. Taksa lahko vkljucuje le dolo¢ene dele mesta, kjer je prometna
obremenjenost najvecja. V obmocju zara¢unavanja se zmanjsa prometna obremenjenost, a je taksen
ucinek lahko kratkorocen in se prometna obremenitev znova poveca.

Strategija ima koristi na ve¢ podrocjih:
e (as. Za uporabnike cest je ¢asovni prihranek glavna korist, vendar je vrednost prihranka ¢asa
potovanja zaradi takse za vstop v mesto lahko relativna.
 Skupnost. Druzbene koristi so zmanjsanje CO, in drugih emisij ter manj prometnih nesrec.
¢ Okolje. Boljsa kakovost zraka, manj hrupa, zdravstvene koristi in prijaznejSe ulice.
e Varnost. Poveca se varnost v prometu, s cimer se umiri tudi promet.
e Javni prevoz. Po uvedbi takse lahko javni potniski promet postane obcutno privlacnejsi.

Na ekonomski ucinek takse za vstop v mesto vpliva priviaénost mesta za uporabnike. Privlaéno mesto
bo Se naprej privabljalo dovolj ljudi za podporo gospodarskim dejavnostim. Prav zaradi negotovosti o
gospodarskih ucinkih je kon¢na odlocitev o uvedbi te strategije politi¢na. S podporo Zupana Londona so
na primer takso uvedli kljub mo¢nemu nasprotovanju javnosti, ki pa se je pozneje zmanjsalo. Pomem-
ben dejavnik za sprejetje strategije, kot je taksa za vstop v mesto, je pravna podlaga, ki obcinski upravi
zagotavlja pristojnosti za uvedbo zaracunavanja takse. Pomemben pa je tudi temeljit premislek o po-
trebni tehnologiji (tako s tehni¢nega kot tudi finanénega vidika). Zelo pomemben dejavnik uspesnosti
strategije je razpoloZljivost alternativ osebnemu motornemu prometu. StroSek uvedbe pa je odvisen
od lokacije — majhno Stevilo vstopov v obmocje zaracunavanja pomeni manjsi stroSek uvedbe.
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V Stockholmu so takso za vstop v osrednji del mesta uvedli leta 2007, zgledovali pa so se po Sin-
gapurju, ki je nekaj podobnega uvedel Ze leta 1975. Takso so uvedli po uspesnem referendumu po
nekajmesecni poskusni uvedbi zaracunavanja takse. SCasoma so obmocje placila takse uvedli tudi
na najbolj obremenjenem delu avtoceste v bliZini mesta. Pri¢akovali so 10- odstotno manjso obre-
menitev, a so jo na koncu zmanjsali za kar 22 odstotkov. Visina takse je odvisna od ¢asa v dnevu.
V neobremenjenih obdobjih (pozno zvecer in ponoci) je vstop v obmocje brezplacen, ob jutranjih
in popoldanskih konicah pa je vstop v obmodcje najdrazji. Obmocja so elektronsko nadzorovana pri
vstopu in izstopu, uporabniki pa ob koncu meseca prejmejo obracun. Taksa za vstop v mesto zago-
tavlja veémilijonske prihranke ¢asa, vecjo zanesljivost potovanj in vecje Stevilo uporabnikov javnega
prevoza.
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Upravljanje parkiranja

Upravljanje parkiranja je strategija, ki jo Stevilna mesta uporabljajo za zmanjSevanje obsega osebnega
avtomobilskega prometa. V mestih, ki ucinkovito upravljajo parkiranje, se zmanjsajo zastoji in izpusti
emisij. Zagotavljanje parkiranja pomeni neposredni stroSek vzpostavitve in vzdrzevanja parkiris¢a. Prav
z upravljanjem parkiranja se ti stroski ugotavljajo in obravnavajo.

Brezpla¢nega parkiranja ni. Ce obiskovalec dolo¢enega mesta ne plac¢a postene cene parkiranja v me-
stu, ga subvencionira mesto. Lokalni prebivalci in/ali podjetja placujejo parkiranje v okviru davkov. Pla-
Cljivo parkiranje je bistveni mehanizem, ki ga lahko mesta uvedejo za doloc¢anje cene lokalne mobilno-
sti. Javni prostor ima visoko ceno, zato parkiranje v njem parkiranje ne sme biti zaston;j.

Upravljanje parkiranja pomeni tudi zmanjsevanje Stevila parkiris¢, saj je ta prostor lahko namenjen za
drugacno rabo. To v prostoru pomeni ve¢ povrsin za ljudi na splo$no in prijaznejSe mesto za funkcional-
no ovirane uporabnike prostora ter omogoca ucinkovito mestno logistiko oziroma dostavo. ZmanjSeva-
nje Stevila parkirnih mest je bila kljuéna strategija mest, ki so dosegla zmanjSanje uporabe avtomobila.

Upravljanje parkiranja je v Stevilnih mestih c¢edalje bolj usmerjeno v zmanjsevanje stevila parkir-
nih mest, saj je s tem prostor lahko namenjen drugacni rabi (najveckrat kot javni prostor ali nove
ureditve za pesce in kolesarje ter pasovi za javni potniski promet). Cedalje bolj razsirjeno je tudi
spoznanje, da lahko mesta z nespodbudno parkirno politiko ucinkovito zmanjsujejo motorni promet
in njegove negativne posledice.

Na podrocju zmanjsevanja stevila parkirnih mest je ve¢ mest izpeljalo zelo uspesne projekte:

e Pariz (Francija): med letoma 2003 in 2011 so zmanjsali Stevilo parkirnih mest za devet odstotkov.

e Trondheim (Norveska): na delu odstranjenih parkirnih mest so uredili povrsine za kolesarje.

e Umed (Svedska): v sredis¢u mesta niso ve¢ dovoljena parkirna mesta, namenjena zaposlenim.

e Vitoria-Gasteiz (Spanija): 1200 parkirnih mest so spremenili v pasove za javni potniski promet,

e Reggio Emilia (Italija): 37 parkirnih mest na zgodovinski glavni ulici Via Roma so spremenili v te-
rase restavracij in Zepne parke.
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Celostno umirjanje prometa

Celostno umirjanje prometa je nacrtovalski pristop, ki postopoma umirja promet v cedalje SirSem krogu
vecjih zakljucenih obmodij; najpogosteje v stanovanjskih soseskah, mestnih srediscih in okolici Sol, ¢eda-
lije pogosteje pa na celotnem obmocju mest. Pri tem je poleg sprejemljivosti sprememb za prebivalce in
druge uporabnike prostora pomembno tudi dejstvo, da za ucinkovito zmanjSevanje hitrosti ne zadostuje
le sprememba prometne signalizacije, temvec so potrebne ureditve, ki onemogocajo vecje hitrosti.

Poleg izboljSanja prometne varnosti in znizanja hitrosti voZnje celostno umirjanje prometa stremi Se
k znatnemu izboljSanju pogojev za aktivno mobilnost, k doseganju boljSe kakovosti bivalnega okolja,
izboljSanju zadovoljstva uporabnikov in zmanjSanju obsega avtomobilskega prometa. Nacrtovanju za
aktivno mobilnost daje prednost pred drugimi oblikami mobilnosti in se intenzivneje ukvarja s preo-
brazbo cestnega prostora.

Umirjanje prometa poznamo Ze dolgo. Ideja je nastala na Nizozemskem v sedemdesetih letih 20. stole-
tja in je bila na razlicne nacine uresnicena v Stevilnih drzavah. Omejitev hitrosti vozil v teh obmodjih je
med 10 in 20 km/h. Avtomobili so v njih dovoljeni, se pa obravnavajo kot obiskovalci, ki morajo vedno
odstopiti prednost peScem in kolesarjem. Ulice v obmocjih umirjenega prometa naj bi bile dovolj varne
tudi za igranje otrok.

Glavni razlog za uvajanje teh obmodij je bila dolgo prometna varnost — zmanjsanje hitrosti na 30 km/h
namrec za kar 70 odstotkov zmanjsa tveganja za smrtni izid. Mesta zato Cedalje celoviteje zmanjsujejo
hitrost motornega prometa v mestih, torej ne le v obmocjih umirjenega prometa, ampak tudi na glav-
nih cestnih povezavah in v nekaterih primerih celo na avtocestah. Nizje hitrosti pa prispevajo tudi k
boljSemu izkoristku goriva. Evropska agencija za okolje je ugotovila, da bi znizanje omejitve hitrosti na
avtocesti s 120 na 110 km/h zniZalo porabo goriva med 12 in 18 odstotki.
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Obmodja prijaznega prometa so v Ljutomeru prostorsko zakljucene enote, ki jih dolocajo obmocja
strnjene poselitve, zamejena s tranzitnimi cestami, Zeleznico ali naravnimi ovirami (vodotok, relief in
podobno). Vsaka zakljucena enota je prikljucena na tranzitne ceste, obmocja pa so med seboj poveza-
na z urejenimi in varnimi prehodi za pesce in kolesarje. Osnovni pristop prometne preureditve obmocij
prijaznega prometa zajema zniZanje hitrosti na najve¢ 30 km/h ter vzpostavitev varnega in prijetnega
okolja za pesce in kolesarje tudi v primerih, ko zanje ni urejena lo¢ena infrastruktura.

Obmocja niZjih hitrosti so oznacena z ustreznimi prometnimi znaki, upocasnjeno voznjo pa zagota-
vlja preureditev ulicnega prostora.
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Ucinkovit javni prevoz

Koncept urbanega razvoja, ki temelji na uporabi javnega prevoza, izhaja iz povezovanja prometnega in
prostorskega nacrtovanja. V urbanih srediscih je takSen koncept uveljavljen predvsem v okolici prestopnih
tock, kjer je na voljo ucinkovit javni prevoz. V primestnih obmocjih koncept razvijajo v okolici postajalis¢
javnega prevoza s poudarkom na postajalis¢ih ob progah, ki zagotavljajo visoko kakovost storitve.

S staliS¢a prometnega sistema so za kakovostni javni prevoz klju¢ni:

Zanesljivost. Odhodi in prihodi so usklajeni z javno dostopnim urnikom.

Pogostost. Intervali med voZznjami so kratki.

Hitrost. Voznja je ¢asovno konkurenc¢na drugim potovalnim nacinom, omogocena sta hitro
vstopanje in izstopanje.

Udobnost. Vozila in postajalis¢a so nova, vzdrZevana in Cista ter potnikom zagotavljajo udobje.
Dostopnost in prirocnost. Celotna infrastruktura (vozila in postajalis¢a) je dostopna vsem sku-
pinam uporabnikov, tudi funkcionalno oviranim.

Cenovna ugodnost. Cena je dostopna vsem skupinam uporabnikov in je konkurencna drugim
potovalnim nacinom.

Varnost. Uporabniki so varni tako med voznjo kot tudi med ¢akanjem na postajaliscu.
Povezanost. Zagotovljena je prostorska in casovna povezanost z razlicnimi potovalnimi nacini.
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V mestu Gradec (Avstrija) je prometna politika Ze dolgo prednostna. V letu 2010 so oblikovali nove
smernice prometne politike, ki so podlaga za nov in celovitejsi prometni koncept (Graz Mobility
Concept 2020). V njem si je mesto zadalo, da se bo v prihodnje deleZ javnega prometa in elektri¢nih
vozil na sirsem obmocju Gradca znatno povecal.

Mestni cilj je z instrumenti urbanisticnega razvoja in nacrtovanja rabe prostora zmanjsati odvisnost
od osebnega avtomobila z razvojem novih nacinov dostopnosti objektov, izboljSanjem dostopnosti
za pesce in kolesarje ter z razvojem omreZja javnega prevoza.

Gradec je mesto tramvaja. Siritev tramvajskih prog v mestu je pomemben del prometne politike. V
SirSem prostoru mesto poudarja povezani Zelezniski in avtobusni regionalni javni prevoz s projekti,
kot so razsSiritev glavne Zelezniske postaje v lokalno prometno vozlisce, izgradnja petih dodatnih
lokalnih prometnih vozlis¢, izboljSanje osrednjih povezav regionalnih avtobusnih prog z mestnim
prometom, stalna dvotirna Siritev juZne Zeleznice ter Siritev in novogradnja stajerske vzhodne Zelez-
nice in proge S-Bahn. Mesto je v zadnjih desetih letih naredilo velik kakovostni preskok v ponudbi
javnega potniskega prometa.
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Optimalni pogoji za hojo in kolesarjenje

Za uresnicevanje udobnega mesta so klju¢ni dobri pogoji za hojo in kolesarjenje do uporabniku po-
membnih dejavnosti oziroma vsaj do postajalis¢a javnega potniskega prometa. Take zasnove predno-
stno obravnavajo optimalne povezave med klju¢nimi cilji z vidika pescev in kolesarjev, ostanke prostora
pa namenijo drugim oblikam prometa.

Za udobno in varno hojo je treba urediti povrsine in povezave, ki so primerno Siroke tudi ob urah dne-
va, ko je Stevilo pescev najvecje. Poti morajo biti osvetljene in opremljene (na primer s klopmi in kosi),
oblikovane pa tako, da so dostopne za vse. VkljuCevati morajo elemente, ki omogocajo gibanje tudi
osebam z zmanjSano mobilnostjo.

Dobre pogoje za kolesarjenje poleg omrezja varnih kolesarskih povezav omogoci primerno Stevilo var-
nih in preprosto dostopnih kolesarnic ter drugih parkiris¢ za kolesa.

Velik pomen za spodbujanje hoje in kolesarjenja ima tudi vzpostavitev obmodij prijaznega prometa. Ta
morajo biti nacrtovana tako, da v okviru njihovih meja poteka le upocasnjeni avtomobilski promet z
izvorom ali ciljem potovanja v obmocju. Tako zagotovimo pogoje za udobno in varno hojo ter kolesar-
jenje, prav tako pa tudi razvoj druzbenoekonomskih vlog ulice.
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Prometni in urbani razvoj Milana je desetletja temeljil na tradicionalnem razvoju mobilnosti, torej
zmernemu vlaganju v izgradnjo sistema javnega prevoza s Sirjenjem novih podzemnih prog ter v
iskanju nacinov, kako pripeljati ve¢ ljudi v sredis¢e mesta. V mestu so se sicer zavedali, da med
mescani obstajajo potrebe za vec hoje in kolesarjenja, vendar so bile vlaganja v ta dva potovalna
nacina zelo omejena.

Mesto se je na zaletek epidemije odzvalo hitro in skusalo spremenjene razmere izkoristiti ne le za
zacasne, ampak tudi globlje strukturne spremembe. Mestna reorganizacija naj ne bi zagotovila le
kratkorocnega operativnega odziva, temvec tudi pogoje za izboljSanje pripravljenosti in odpornosti
mesta na morebitne prihodnje krizne razmere. Vizija odziva je zajemala pet vodilnih nacel (s podro-
Cij upravljanja, gospodarskega razvoja, javnih storitev, delovne sile in trajnostnega razvoja).

Mesto je vlaganja ¢ez no¢ preusmerilo v nove kolesarske steze in parkiris¢a za kolesa ter zacelo ure-
jati ulice za peSce. Nacrtovalci so skusali oblikovati obmocja, ki omogocajo komercialne, rekreacij-
ske, kulturne in Sportne dejavnosti prebivalcev ob spostovanju ustrezne telesne razdalje in omejitev
pri oddaljevanju od doma. Slo je torej za hkratno krepitev lokalnih sredis¢ ob omejevanju gibanja
prebivalcev med razli¢nimi mestnimi obmodji.

Z zmanjsanjem rabe osebnega avtomobila in vecjim Stevilom prebivalcev, ki so hodili pes ali ko-
lesarili, so nato zaceli nadomescati parkirna mesta z manjsimi ureditvami javnega prostora, tako
imenovanimi »parkleti«. Mestne oblasti so presenecene ugotovile, da lokalne trgovine in restavra-
cije preureditvam niso nasprotovale, ampak so na podlagi dobrih izkusenj na drugih ulicah lastniki
lokalov celo postali pobudniki takih ureditev tudi na njihovi ulici.

Zaradi mocnega vpliva pandemije na italijanska mesta lahko v literaturi najdemo podobne primere
odzivov mest tudi drugje (na primer v Rimu in Bariju).
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Moznosti za spremembe
v slovenskih mestih

@ MITET pe cacca

Bistvo nacrtovanja udobnega mesta je torej zagotoviti kakovost in raznovrstno dostopnost za vse upo-
rabnike, kar pomeni, da imajo uporabniki pomembnejso vlogo kot prometni sistem. Ideal v zvezi s tem
je najbolje opredeljen z moZnostjo izbire, saj vec izbire ciljev potovanj, dostopnih z razli¢cnimi potovalni-
mi nacini, pomeni vecjo dostopnost. Taksen ideal zelo dobro podpirata dva celostna koncepta za udeja-
njanje udobnega mesta, to sta mesto kratkih poti in povezovanje urbanega razvoja z javnim prevozom.
Prvi zagotavlja dobro delovanje lokalnih sredis¢, drugi pa ta sredisca ucinkovito poveze.

Strategije za uresni¢evanje udobnega mesta so ve¢inoma navedene v teoriji prostorskega in prometne-
ga nacrtovanja, ki je uveljavljena tudi v Sloveniji. Te strategije lahko spremljamo od pobud za gradnjo
zdravih mest in mestnih obmodij, pristopov k obnovi in rasti mest po drugi svetovni vojni ter razvoja
koncepta stanovanjskih sosesk, omejevanja primarne vloge osebnega avtomobila do koncepta trajno-
stnega mesta in razvoja trajnostne mobilnosti. Dele strategij torej dobro poznamo in o njih veliko vemo.
Vecinoma so tudi zajeti v obstojecih prostorskih strategijah in smernicah, manj pa so razviti v praksi.

Slovenska mesta imajo veliko moZnosti za uporabo koncepta mesta kratkih poti. Njihova velikost kljub
stalnemu povecevanju motorizacije namrec Se ni presegla razseznosti, ki vecini prebivalcev (pes ali s
kolesom) omogocajo dostopnost do klju¢nih programov. MoZnosti se Se vecje z navezavo urbanega ra-
zvoja na sistem javnega prevoza, ki ga v slovenski nacrtovalski praksi vsebujejo Stevilne zasnove. V zad-
njih tridesetih letih sicer teh delov v razvoju slovenskih mest Zal ni vec. Ostajajo sicer zapisani v klju¢nih
strateskih dokumentih (na primer v Strategiji prostorskega razvoja Slovenije in Uredbi o prostorskem
redu Slovenije), a so dejanske prostorske umestitve in zasnove iz obdobja po osamosvojitvi vecinoma
Se vedno zasnovane na dostopnosti z avtomobilom.

Prav tako imajo slovenska mesta nekaj izkusenj z omejevanjem osebnega motornega prometa, pred-
vsem v mestnih srediscih, ki se zapirajo za to vrsto prometa. Vendar pa se zmanjSevanja motornega
prometa ne lotevajo ambiciozno kakor druga mesta zahodne Evrope, ki motorni promet omejujejo na
celotnem obmocdju mesta ali vsaj njegovem vecjem delu.

V Sloveniji je opazno pomanjkanje ucinkovitega povezovanja prostorskega in prometnega nacrtovanja
ter tudi drugih podrocij nacrtovanja, ki se v zadnjih letih pospeSeno razvijajo lo¢eno od obeh glavnih
sistemov. To so na primer spodbujanje veckulturnosti, razvoj lokalne ekonomije in digitalizacija. Za nji-
hovo ucinkovito povezovanje pri nacrtovanju, upravljanju in izvajanju bo treba dodatno opredeliti ter s
strateskimi in izvedbenimi dokumenti podpreti uresni¢evanje vizije udobnega mesta.
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Posebnosti slovenskih mest

Za Slovenijo in sploh srednjo Evropo so znacilna veCinoma majhna in srednje velika mesta. Vecina od
njih ima omejene moznosti za policentri¢ni razvoj centralnega naselja, je pa ta mogoc¢ z upostevanjem
njihovega zaledja, torej celotnih funkcionalnih povezovanij.

Mesto kratkih poti je pri uposStevanju povprecne hitrosti hoje, s katero v 15 minutah prehodimo prib-
lizno 1200 m, razmeroma veliko. Na ravni Ljubljane je to obmocje posameznega kraka od notranjega
do zunanjega mestnega obroca (na primer mestne &etrti Bezigrad, Sigka, Vi€), v drugih mestih mest pa
je to e celotno mestno sredisce s $ir$im zaledjem (na primer Novo mesto in Izola). Ceprav 15-minutna
hoja za povprecnega Cloveka ne pomeni vecjega napora, se je v zadnjih letih sprejemljivost prebivalcev
za hojo na taki razdalji zmanjsala. Na to med drugim vpliva kakovost razpolozZljive infrastrukture za
pesce. Prebivalci razdaljo tezje prehodijo, Ce je pot nevarna, nesklenjena, slabe kakovosti, neprijetna
ali nezanimiva.

MozZnost za uresnicitev vizije udobnega mesta je v slovenskih mestih zaradi njihove velikosti (oziroma
majhnosti) velika. Zgodovinska mestna sredisca so brez izjeme majhna in so Ze v ¢asu nastanka delovala
kot obmocja, prilagojena za hojo. Druga znacilnost obmocij, ki sestavljajo nasa mesta, so stanovanjske
soseske, ki so nastajale od petdesetih do devetdesetih let prejSnjega stoletja. Tudi te soseske so bile za-
radi majhnega obsega motorizacije naCrtovane s poudarkom na hoji v kombinaciji z javnim prevozom.
Opremljene so z vsemi klju¢nimi programi, kot so vrtci, Sole, trgovine, kulturni centri, Sportno-rekrea-
cijski objekti in povrsine ter druge storitve. Nekateri od teh programov so bili v zadnjih desetletjih sicer
zaradi nekonkurenénosti spremenjeni, vendar so ta obmocja kljub temu zasnovana v skladu z vizijo
udobnega mesta.

Vec tezav je glede blokovnih stanovanjskih obmodij, zgrajenih po letu 1990, predvsem pa glede vecjih

suburbanih obmocij v zaledju mest, v katerih prevladujejo enodruzinske hise. Obe vrsti obmocij imata
v svojih zasnovah mocno poudarjeno dostopnost z osebnim avtomobilom, drugi nacini dostopa so slabi
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oziroma niso na voljo. Tudi glede rabe prostora gre za izklju¢no stanovanjska obmocja brez osnovne
oskrbe, podpornih programov ali javnih povrsin. Ta obmocja bodo potrebovala vecje spremembe ali
boljSo navezavo na bliznja lokalna sredis¢a s kakovostno infrastrukturo za pesce in kolesarje ter izbolj-
$anje razmer za uporabo javnega prevoza.

Velik izziv za doseganje vizije udobnega mesta sta tudi stanje javnega prevoza ter podcenjujo¢ odnos
prostorskih in prometnih nacrtovalcev do tega potovalnega nacina. Za uresnicenje vizije uporabnikom
prijaznih mest bo zato nujna preobrazba javnega prevoza v vseh pogledih, od nacrtovalskega in odloce-
valskega do zaznave prebivalcev. Za prenos nacel koncepta povezovanja urbanega razvoja z javnim pre-
vozom v posebne znacilnosti slovenskega prostora bo pri tem treba ve¢ pozornosti nameniti njegovemu
nacrtovanju in izvajanju v primerljivem evropskem prostoru ter okoljih, za katera so znacilna manjsa in
srednje velika mesta ter srednja ali majhna gostota prebivalstva in dejavnosti.
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Orodja za prenos vizije udobnega mesta
v nacrtovalsko prakso

Kljuéne znacilnosti udobnega mesta izhajajo iz prostorskega in prometnega nacrtovanja. Na lokalni rav-
ni so kot okvir za njegovo uveljavitev v praksi najprimernejsi ustrezni obcinski dokumenti.

Znacilnosti, vezane na prostorsko nacrtovanje, v slovenski zakonodaji in nacrtovalski praksi obravnava-
jo oziroma omogocajo obcinski prostorski akti (OPP, OPN, OPPN), ki so zakonsko podprto uveljavljeno
orodje za usmerjanje razvoja obcin. Kljucni izzivi ob¢in pri uresni¢evanju teh dokumentov so povezani
z dejstvom, da obdinski nacdrti ne ponujajo v celoti mehanizmov za izvajanje. Obcline na primer lahko
predvidijo obmocja mesanih rab v prostoru in razmestitev dejavnosti, vendar ne morejo neposredno
zagotoviti njihove prisotnosti v prostoru, saj vecino teh dejavnosti izvajajo drugi subjekti.

Znacilnosti, povezane z na¢rtovanjem in upravljanjem prometnega sistema najbolj celovito obravnava-
jo obcinske celostne prometne strategije (OCPS). V primerjavi z obc¢inskimi prostorskimi akti obcinske
celostne prometne strategije vklju€ujejo akcijski nacrt za zagotavljanje izvajanja aktivnosti, ki naj bi se
v idealnem primeru prenesel v obcinske akcijske nacrte in prora¢un. Njihova operativnost je zato vecja.
Kljub temu za njihovo ucinkovito izvajanje, predvsem pa za povezovanje z obc¢inskimi prostorskimi na-
¢rti ni, primerov dobrih praks in podrobnejsih usmeritev.

Za uspesno uveljavljanje in uvajanje znacilnosti udobnega mesta so tako najprimernejsi dokumenti
obdinski prostorski akti in obcinska celostna prometna strategija. Podrobnejsa povezana izhodisca in
usmeritve lahko na lokalni ravni poda tudi urbanisti¢cna zasnova (UZ), medtem ko morajo zasnove na
regionalni in drzavni ravni presegati meje posameznih obcin. Ob tem je potrebno tudi sodelovanje ob-
¢in, ki si delijo koridor javnega prevoza, pa tudi drugih deleznikov, kot so na primer ponudniki storitev.
Na visjih ravneh najve¢ moZnosti obetajo regionalni prostorski plani (RPP) ter regionalna in drZavna
celostna prometna strategija (RCPS in DCPS).

Poleg znacilnosti, neposredno povezanih s prometnim in prostorskim nacrtovanjem, imajo pri razvoju

vizije udobnega mesta pomembno vlogo tudi vsebine, ki presegajo nacrtovanje mest kratkih poti in po-
vezovanje urbanega razvoja z javnim prevozom. To so na primer spodbujanje veckulturnosti, razvoj lo-
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kalne ekonomije in digitalizacija. Umestitev teh vsebin v razvojne in izvedbene dokumente na prostor-
skem in prometnem podrocju je za zdaj le omenjena. Njihovo nacrtovanje in izvajanje je prepusceno
sposobnosti lokalne uprave, da prepozna njihov pomen, razvija aktivnosti in projekte ter jih vkljucuje v
obdinske razvojne in izvedbene dokumente na obeh podrocjih.

Pomemben pogoj za razvoj udobnega mesta je usklajeno sodelovanje stevilnih akterjev. To so na primer
lokalna oziroma regionalna raven s pristojnostmi za prometno in prostorsko nacrtovanje, izvajalec sto-
ritev javnega prevoza, ki je pogosto drzavni zZelezniski operater, ter agencije, organizacije in podjetja, ki
sodelujejo pri prostorskem in prometnem nacrtovanju.

V stevilnih primerih se je Ze izkazalo, da so bili klju¢ni dejavniki, ki so tovrstni razvoj omogocili, usmerje-
ni drzavni poseg, predhodni strateski nacrt, javno lastniStvo zemljis¢ ter usklajeni urbani razvoj in razvoj
javnega potniskega prometa, ki sta ga koordinirala lokalna ali regionalna raven.

Pri uvajanju Stevilnih in raznolikih aktivnosti, potrebnih za uresnicitev vizije udobnega mesta, je lahko v
pomoc kombinacija razli¢nih orodij, ki so se v preteklosti Ze izkazala kot ucinkovita pri podobnih izzivih.
Navedena so v nadaljevanju.

Regulativna orodja

Regulativna orodja so prostorski akti in parkirna politika. Prostorski akti so lahko v mo¢no podporo na-
¢rtovanju udobnega mesta, saj lahko vklju€ujejo nacela, kot sta zgo$€evanje poselitve ter mesanje rabe
in dejavnosti prostora v posameznih obmocjih (na primer v zaledju postajalis¢ javnega prevoza). Pripo-
morejo lahko tudi k odvra¢anju od razvoja na lokacijah, ki so slabo podprte z javnim prevozom. Spodbu-
jajo lahko razvoj kolesarskega omrezja in omreZja povezav za hojo, ki podpirajo ucinkovito dostopnost v
zaledju postajaliS¢. Parkirno politiko nekatera mesta uporabljajo kot spodbudo pri tovrstnem razvoju. Z
zmanjSanjem zahtev po izgradnji novih parkirnih prostorov so vplivala na zmanjsanje stroskov gradnje
ali pa so z omejevanjem razpoloZljivosti parkirnih mest in cenovno politiko parkiranja vplivala na pove-
¢anje privlacnosti javnega prevoza.

Financna orodja

Financ¢na orodja so subvencije in financna soudelezba. Lokalna, regionalna ali drzavna raven lahko spod-
budijo razvoj obmodja tudi tako, da ga subvencionirajo, in sicer bodisi neposredno s placili agencijam ali
investitorjem, bodisi posredno s spremembo nadomestila za stavbna zemljis¢a in s komunalnimi prispev-
ki. Tudi drugi delezniki, ki bi z razvojem obmocja pridobili, se lahko vkljucijo tako, da krijejo nekatere stro-
Ske investicije. Tak je primer obmocja Lindbergh Station (Atlanta, ZDA), kjer je ponudnik javnega prevoza
kril stroSke obnove obmocja na lokaciji postaje, nacrtovane v okviru vizije udobnega mesta.

Organizacijska orodja

Z organizacijskimi orodji storitve zagotavljamo lokalno, da so dostopne pes, s kolesom in javnim pre-
vozom, Sele kot zadnja moznost pa z avtomobilom. Odlocitev o tem, kam umestiti na primer novo
zdravstveno ustanovo, ima namrec velike posledice za njeno dostopnost. Pri tem morajo imeti poleg
prostorskih nacrtovalcev besedo pri odlocanju o umestitvi tudi zdravstveni organi, ki dobro poznajo
delovanje oziroma potrebe taksne dejavnosti.

Podporna orodja

Podporna orodja so posveti, strokovne delovne skupine in neformalni forumi. Ceprav imajo taksna
orodja primarno posvetovalno ali usmerjevalno vlogo, lahko pomembno prispevajo k doseganju so-
glasja med klju¢nimi delezniki. Tovrstna sre¢anja namrec pripomorejo k skupnemu razumevanju sood-
visnosti in potrebe po sodelovanju razli¢nih akterjev pri doseganju skupnih ciljev.
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