IB Revija 1/2012 71

MED DEKLARATIVNOSTJO IN AKTIVIZMOM - JAVNO
MNENJE IN IZVAJANJE NOVIH PROMETNIH UREDITEV V
LJUBLJANI

dr. Matjaz Ursi¢, Univerza v Ljubljani, Fakulteta za druzbene vede, Center za prostorsko sociologijo
UDK 711.7 (497.4)
JEL: R410

Povzetek

Vsaka sprememba prometne ureditve v Ljubljani se odraZa v delovanju Sirse urbane regije in ima velik vpliv na
druzbenogospodarskirazvojSlovenije. Zaradioblutljivosti spreminjanja prometne ureditve, ki bilahko ob morebitnih napacnih
ukrepih pri preoblikovanju posameznih prometnih infrastruktur okrnila razvoj Ljubljane in zmanjsala kakovost Zivljenja, je
treba nacrtovane spremembe v prometni ureditvi predloZziti v podrobni pregled prebivalcem. Nacrtovanje prometne ureditve je
glede tega dojeto kot oblika posvetovanja in interaktivnega upravljanja, kjer se skusa oceniti stopnja legitimnosti nacrtovanih
sprememb in uravnavati interese med razlicnimi skupinami, ki so navzoce v prostoru. Besedilo analizira, kako razlicne skupine
prebivalcev v Ljubljani in ljubljanski regiji dojemajo predlagane spremembe pri urejanju javnega prometa v Ljubljani. Podlaga
za analizo so Stevilne javnomnenjske raziskave v zvezi z urejanjem prometa, ki so bile opravljene v okviru vecletnega projekta
CIVITAS Elan. Analiza raziskovalnih podatkov je kriticen vpogled v procese formalnega nacrtovanja sprememb v prometni
ureditvi, ki temeljijo na pristopu »od zgoraj navzdols, in skusa poudariti pomen nacrtovanja prometne ureditve »od spodaj
navzgors, ki temelji na vecji vkljucenost in participaciji razli¢nih skupin prebivalstva.

Kljuéne besede: javno mnenje, prometna ureditev, legitimizacija, deklarativnost, participacija

Abstract

Any change in the organization of traffic in Ljubljana reflects in the functioning of the wider urban region and consequently
the socio-economic development of Slovenia. Due to the sensitivity of traffic rearrangement, which could in the case of
implementation of wrong decisions disrupt Ljubljana’s development and decrease the quality of life, it is necessary to submit
the planned decisions to the population for detailed examination. In this context, traffic rearrangement planning is presented
as a form of consultation or interactive governance, which seeks to assess the degree of legitimacy of the planned changes
and regulate the interests of different groups that are present in the city. The text analyzes how different population groups in
Ljubljana and the Ljubljana region perceive the proposed changes in the regulation of public transport. In doing so, we rely on
a series of opinion polls related to mobility management, which were carried out during the CIVITAS Elan project. The analysis
of research data provides a critical insight into the processes of formal planning of traffic regulations based on a 'top down'
approach and tries to emphasize the importance of a ‘bottom up' approach, which relies on participation and a higher degree
of inclusivity of different population groups.
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1. Uvod - »pasivni aktivizem« v
raziskavah javnega mnenja

Probleme v prostoru je mogoce le izjemno redko
resevati s preprostimi in formaliziranimi ukrepi, vse
veckrat pa se kaze potreba po povezovanju skupin
prebivalstva in nacrtovalskih praks, ki prinasajo bolj
»informirane odlocitve« glede posegov v prostor.
Nacrtovanje prometne ureditve je glede tega dojeto
kot oblika posvetovanja in interaktivnega upravljanja,
kjer se poskusajo uravnavati interesi med razli¢nimi
druzbenoekonomskimi (politi¢nimi, razrednimi,
etni¢nimi, kulturnimi, kapitalskimi) skupinami, ki so
navzoce v prostoru. Zaradi obcutljivosti urejanja prometa

naj bi se prostorski nacrtovalci skusali ¢imbolj prilagoditi
potrebam razli¢nih skupin oziroma javnosti in pri tem
upostevali formalne postopke ter izbrane cilje urbanih
politik, ki naj bi omejile negativne in pospesevale
tiste prostorske procese, ki delujejo v dobro celotne
skupnosti.

Raziskave javnega mnenja kot oblika posvetovalnega
mehanizma predstavljajo pomembno orodje pri
zagotavljanju vecje stopnje vklju¢evanja javnosti in
pri (so)nacrtovanju prometne ureditve, odlocanju o
nadaljnjih posegih v prostor in dolo¢anju prostorsko
razvojnih prednostnih nalog. Kljub temu, da informacije,
pridobljene med raziskavami javnega mnenja, prinasajo
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Stevilna mnenja in stalis¢a o nacinih urejanja prometa,
pa hkrati razkrivajo tudi nekatere navidez paradoksalne
situacije, kjer anketiranci hkrati sprejemajo in zavracajo
nekatere prometno razvojne usmeritve. Eno izmed
navidezno paradoksalnih situacij, ki smo jo zaznali v
raziskavah javnega mnenja, opravljenih za potrebe
projekta CIVITAS Elan', predstavlja zaznavanje visoke
in deklarativno moc¢ne podpore ukrepom, povezanim s
trajnostnim razvojem prometa, in hkratnim zavracanjem
prakti¢nega izvajanja teh ukrepoy, tj. poskusom prenosa
trajnostnih praks v vsakdanje Zivljenje prebivalcev.

V ¢lanku predstavljamo, kako in predvsem zakaj
v raziskavah javnega mnenja o urejanju prometa
v Sloveniji in ljubljanski regiji pogosto prihaja do
navideznih nasprotij v stalis¢ih anketirancev pri
pojasnjevanju zelenih sprememb v prometni ureditvi
in mobilnostnih praksah. Pri tem poudarjamo, da gre v
primeru deklarirane podpore in hkratnega zavracanja
prakti¢ne izvedbe trajnostnih prometnih ureditev le za
navidezna nasprotja v odgovorih anketirancev, saj je
navidezno nasprotujoca si stalis¢a anketirancev mogoce
pojasnjevati z dolocenimi  druzbeno-teoretskimi
koncepti, kakor je na primer »pasivni aktivizem«
(Gladwell, 2010, 2011).

Pri pasivnem aktivizmu prihaja do navidezne socialne
angaziranosti, ki se ne uresnicuje v praksi. Podobno tudi
ne gre za samoorganiziranost in samodelovanje, ki se ju
pogosto povezuje z aktivizmom civilnodruzbenih gibanj,
pricakovanja glede uspesnosti izvajanja sprememb v
okolju pasonizka.Od pasivnegaaktivizma se ne pri¢akuje
veliko, saj temelji le na deklarativni zelji po spreminjanju
razmer v okolju. V tem pomenu lahko pasivni aktivizem
razmejimo v odnosu do aktivizma na podlagi nacela,
da Zeleti nekaj spremeniti pomeni nekaj drugega kakor
hoteti’ spremeniti in postati aktivno vklju¢en v procese
spreminjanja svojega lokalnega okolja. To razliko v
stopnji socialne angaziranosti dobro ponazarjajo prav
raziskave javnega mnenja, kjer prihaja do izrazanja
posebnih vrednotnih usmeritev, idej, zasnov, ki vcasih
niso usklajena z realnimi pri¢cakovanji anketiranih.
Kako mocno si kdo v resnici zZeli sprememb v svojem
okolju, je vcasih tezko razbrati, saj anketiranci zaradi
razli¢nih razlogov (nezaupanje, Zelja po anonimnosti,
samovsecnost, lokalne razmere ipd.) svojega mnenja in
odnosa do posamezne tematike ne izrazijo v celoti.

Pri podrobnejSem pojasnjevanju znacilnosti pasivnega
aktivizma v izbranih raziskavah nasa analiza temelji
tudi na individualni analizi koristi in stroskov v prometu
ter skusa prikazati, kateri deli in znacilnosti prometa
v Sloveniji predstavljajo klju¢ne dejavnike dajanja

' Projekt CIVITAS Elan (City - Vitality — Sustainability) je skupna pobuda
petih evropskih mest: Ljubljane, Genta, Zagreba, Porta in Brna. Cilj
projekta je preskusanje in izvajanje inovativnih strategij v mestnem
prometu, ki prispevajo k uresnicevanju evropskih politik na podrocju
prometa, ucinkovite rabe energije in alternativnih virov v prometu ter
varstva okolja. Projekt je finan¢no podprla Evropska komisija in spada v 7.
okvirni program Evropske komisije (za vec glej www.civitasljubljana.si).

prednosti  najpogostejsim  prevoznim  sredstvom
— avtomobilom. Ugotovitve, ki izhajajo iz analize
pasivnega aktivizma v raziskavah javnega mnenja na
temo prometa, skusajo prikazati ne le mozne ovire
in morebitna nasprotovanja prebivalcev Ljubljane in
ljubljanske regije pri uveljavljanju nacel trajnostne
prometne ureditve, temve¢ tudi podati usmeritve za
reSevanje prometne problematike in predlagati orodja
in mehanizme, ki bi jih bilo morda smiselno uporabiti
pri nadaljnjih poskusih uvajanja trajnostno naravnanih
prometnih ureditev.

2. Problem navidezne javne podpore
spremembam v prometni ureditvi
mest

Polanyi (1983) navaja, da v vsakdanjih komunikacijskih
situacijah nastajajo in se prepletajo razli¢cne razseznosti
(spo)razumevanja. Pri tem navaja, da se posamezniki,
vkljuceni v posebno komunikacijsko situacijo, zavedajo,
da med njimi obstajajo razlike v razumevanju in znanju
glede dolocene tematike. Posamezniki pravzaprav v
praksi uporabljajo le znanje, ki olajsa njihovo delovanje
v vsakdanjih Zivljenjskih situacijah, pri ¢emer navzven
kazejo, ali v komunikacijski situaciji uporabijo le
del znanja, medtem ko drugi deli znanja ostajajo
neuporabljeni, prikriti ali nerazpoznavni. Polanyi
(ibid.) znanje zato deli na t. i. eksplicitno? in »acitno
ali skrito znanje, ki ga posamezniki bodisi namensko
ali nenamensko prikrivajo pred drugimi. Primerna
primerjava za navedeni koncept prikrivanja doloc¢enih
oblik znanja v komunikacijskih situacijah predstavlja je
ledena gora, ko je s povr$ja nad vodno gladino mogoce
zaznati le njen vrh, medtem ko je vecji del ledene gore
skrit pod vodo.

Navedeno primerjavo je v dolo¢eni meri mogoce
uporabiti tudi pri raziskavah javnega mnenja o prometu
v Ljubljani in ljubljanski regiji. Anketiranci v¢asih izrazijo
mnenje o neki problematiki ali pripisejo velik pomen
tematikam, povezanim s trajnostnim razvojem, ¢epravna
prakti¢ni ravni ravnajo drugace in zato pri preverjanju in
poskusih prenosa stalis¢ v prakso pride do pomembnih
sprememb, ki kazejo, da na njihove dejanske odlo¢itve
vplivajo skriti dejavniki in prikrite ideje ter tacitne
zaloge informacij, ki jih navzven, tj. v javnosti, izrecno ne
izpostavljajo.

V teh primerih se kaze razlika med izrazanjem navidezne,
deklarativne podpore in dejansko legitimizacijsko mog¢jo
odlocitev, ki bi vodile v spreminjanje prometne ureditve.
Zakaj ljudje niso pripravljeni sprejemati (legitimizirati)
prakti¢nih ukrepov, ki bivodiliv bolj trajnostne prometne
ureditve, kljub deklarativni podpori tem ukrepom
na splosni, konceptualni ravni? Za razumevanje te

2 Gre za znanje, ki ga je mogoce ovrednotiti, je jasno razpoznavno in
vkljucuje poznavanje konteksta ter jasno razvidna mnenja in stalis¢a o
posamezni tematiki.



problematike je bistveno, da se pravilno dolocijo razlike
med kategorijama »deklarativnosti« in »legitimnosti«
trditev, ki se ju pri analizah javnega mnenja pogosto
zamenjuje ali pa celo zmotno povezuje. Kljub temu, da
se zdi, da velika deklarativna podpora trajnostnemu
razvoju prometa omogoca tudi uresnicitev njihovih
prakti¢nih ukrepov, se hitro pokaze, da to ne zadosca
za njihovo izvedbo na terenu. Ce bi deklarativna
argumentacija zadoscala za izvajanje bolj trajnostno
usmerjenih prometnih odlocitev, potem v prostoru in pri
prostorskem nacrtovanju ne bi prihajalo do nasprotovanj
in zastojev pri njihovem uresni¢evanju.

Odzivi in nasprotovanja razli¢cnih druzbenih skupin na
posege v prostor kazejo, da mnoge deklarativno sprejete
odlocitve glede posegov v prostor ne morejo biti
izvedene zaradi nizke stopnje legitimnosti in premajhne
podpore ter odprte/skrite opozicije pomembnih
akterjev (lokalnih, mnenjskih voditeljev, interesnih
skupin) na posameznih urbanih obmogjih.? Pri tem je
»vsakomur jasno, da nelegitimnost ne ukinja in niti
ne zmanjsuje legalnosti projekta« (Kos, 2002: 22-25),
temvec le preprecuje sprejetje in izvajanje dolocenih
deklarativno izrazenih odlocitev. S tega vidika se lahko
zgodi, da posamezne deklarativno izrazene odlocitve
o bolj trajnostno usmerjenih prometnih resitvah v
Ljubljani morda niti niso napacne in bi njihova izvedba
prispevala k boljsemu razvoju in vedji kakovosti zivljenja
na obmo¢ju, vendar njihovo uresnicitev preprecuje
neformalni posebni druzbeno-kulturni sistem, ki ni
pripravljen na spreminjanje ustaljenih, rutiniziranih
zivljenjskih vzorcev, ki temeljijo na dajanju prednosti
avtomobilskemu prevozu. V takih druzbenih razmerah
je lahko vsaka manjsa sprememba v smeri razvoja bolj
trajnostnih oblik prometa razumljena kot nelegitimen
ukrep ali potencialna nevarnost, ki prinasa nepredvidljive
posledice za lokalno skupnost.

2.1. Pasivni aktivizem kot posledica
individualne analize koristi in strosSkov
udelezencev v (avtomobilskem) prometu

Kaksen odnos zavzamejo ljudje do sprememb, ki naj bi
nastale v njihovem Zzivljenjskem okolju, je v veliki meri
odvisno od informacij, ki jih pridobijo prek razli¢cnih
informacijskih mrez. Poleg informacij, ki jih dobijo od
javnih obcilih, od strokovnjakov in drugih referenc¢nih
skupin med pomembne informacijske vire nedvomno
spadajo tudi posameznikove lastne izku$nje oziroma
predznanje za predelavo informacij iz okolja. Pri
ocenjevanju najprimernejsega prevoznega sredstva

3 Najpogosteje se razlike med deklarativnim sprejemanjem in
legitimnostjo posegov v prostor opazajo pri t. i. sindromu NIMBY, ko
umestitev dolocenih socialnih, ekonomskih, kulturnih dejavnosti na
nekem obmocju sproza moc¢na nasprotovanja lokalne skupnosti (npr.
umestitev odlagalis¢a odpadkov, centra za odvisnike, lokacija moseje
itd.). V teh primerih civilna sfera preprecuje izvedbo uradnih sistemskih
prostorskih odlocitev, ki imajo podporo zgolj na deklarativni ravni, ne
pa tudi potrebne legitimnosti za dejansko uresnicitev v prostoru (za ve¢
glej Kos, 2002).
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v posebnem lokalnem okolju posamezniki napravijo
lastno lestvico prednostnih nalog, ki jo uveljavljajo
med postopkom odlocanja. Opirajo se na t. i. analizo
koristi in stroskov (cost-benefit) in se odlocijo bodisi
za zaobidenje, sabotazo ali odkrito nasprotovanje
spremembam mobilnostnih vzorcev, takrat ko se jim
zazdi, da bi jim brezkompromisno sprejemanje novosti
prineslo prevelike ali pa nepotrebne stroske.

Analiza koristi in stroskov temelji na izloc¢anju (tappering)
ali v nasem primeru - na izbiri najprimernejse prometne
infrastrukture (ponudbe storitev), ki je na voljo za
vsakodnevne potinadelo,vsolo,trgovinoipd.Uporabniki
pri tem strogo ocenjujejo vse mogoce znacilnosti
infrastruktur, ki jim lahko prinasajo bodisi koristi ali
izgubo. Slika 1 prikazuje, kako prihaja do zmanjSevanja
koristnosti uporabe infrastrukture (storitve) skladno
z naras¢anjem stroskov, ki so merjeni bodisi s porabo
Casa, vlaganjem fizicnega napora, (psiholoskimi)
Custvenimi razlogi ali porabo denarja. Bolj ko stro3ki
narascajo, manjsa je koristnost in vecja je moznost, da
bo posameznik izbral drugo, ugodnejso infrastrukturo
za opravljanje vsakodnevnih dejavnosti. Ce posameznik
prekoraci tocko ravnotezja med koristnostjo in
nekoristnostjo, se njegovi stroski Se naprej povecujejo,
zato tocka ravnotezja predstavlja trenutek streznitve, ko
se posameznik zave, da obstajajo drugacne, stroskovno
ugodnejse moznosti uporabe prevoznih sredstev. Vsako
nadaljnje vlaganje ¢asa, napora ali denarja bi bilo glede
na posameznikovo subjektivno analizo koristi in stroskov
nesmotrno. Po tocki ravnotezja, ko stroski prevladajo
nad donosnostjo oziroma koristnostjo, se posameznik
znajde v obmodju t. i. »strukturalne prisile«* (Giddens,
1984) in izbere drugacen nacin delovanja ali se odloci
bodisi za zaobidenje, sabotaZo ali odkrito nasprotovanje
oziroma v nasem primeru — zamenjavo prevoznega
sredstva za opravljanje svojih vsakdanjih dejavnosti.

Zasnova individualne analize koristi in stroskov je
pomemben mehanizem, ki pojasnjuje posameznikovo
navidez nesmotrno ali nerazumno delovanje.*V Ljubljani
in ljubljanski regiji avtomobil predstavlja vsakdanje,
tj. najpogostejSe uporabljeno prevozno sredstvo, kar
je z vidika trajnostnega razvoje prometa (npr. vidik
onesnazevanja zraka, problematike uporabe povrsin za
parkiranje, gradnje dodatnih cest v mestnem srediscu,
prometnih zastojev itd.) dolgoro¢no morda nerazumno
delovanje, vendar je z vidika kratkoro¢ne subjektivne
analize koristi in stroskov za povpre¢nega udelezenca v
prometu popolnoma razumno in upravi¢eno dejanje, saj
zanj uporaba avtomobila prinasa manjse stroske (v casu,

4 Strukturalna prisila je mehka oblika prisile, pri cemer posamezniki niso
izrecno (zakonsko) sankcionirani ob nadaljnjem neupostevanju lastne
stroskovne sheme. Posameznik deluje v okolju, ki mu ponuja razlicne
moznosti za zadovoljitev nekaterih potreb, vendar vedno izbere ali je
mehko prisiljen v izbiro tistih moznosti, za katere meni, da mu prinasajo
najve¢ individualnih koristi.

5 Za ustreznejSo in podrobnejso ponazoritev sistema delovanja
neformalnega druzbenega delovanja v prostoru glej Racionalnost
neformalnih prostorov (Kos, 1993).
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Slika 1: Usklajevanje individualnih koristi in stroskov (analiza cost-benefit), ki izhajajo iz uporabe posameznih

prometnih sredstev
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denarju in naporu) glede na druga prevozna sredstva
in zanj predstavlja najugodnejSe prevozno sredstvo.
Individualna analiza koristi in stroskov deluje v dveh
smereh in prinasa 3irdi skupnosti bodisi pozitivne bodisi
negativne posledice. Po eni strani lahko posameznik
ugotovi, da mu dolo¢eno delovanje stroskovno prinasa
izgubo, vendar bo Sirsa skupnost kot celota z njegovim
delovanjem nekaj pridobila in prepoznala »altruisti¢ni
presezek« (Faulkner, Tideswell, 1997), ki ga on Zrtvuje
za dobrobit skupnosti. Po drugi strani pa obstajajo
situacije, kjer individualne motivacije ljudi usmerjajo
k delovanju, ki skoduje $irsi skupnosti; na primer pri
poskusih uresni¢evanja dolgorocnejsih ciljev prometnih
politik, kjer takojsnjih ucinkov altruisticnega presezka
posameznikov Sirsa skupnost sprva ne prepozna. V tem
primeru lahko pride do t. i. »ljudske tragedije«, ki jo
Hardin (1968) opisuje kot samounicevalni scenarij.

V samounicevalnem scenariju posamezniki izkoris¢ajo
prostorske vire, ki so »last« celotne skupnosti, pri cemer
se zavedajo, da bo dolgorocni trend tega delovanja
Skodljiv za skupno dobro, vendar delovanja ne prekinejo,
ker bi to pomenilo le zmanjsanje njihovih neposrednih
koristi, tekmeci pa bi hkrati imeli moznost nadaljnjega
¢rpanja virov in pridobivanja koristi (Deadman, 1999,
Russell, 1996:269).TakSen primer je poskus zmanjsevanja
uporabe avtomobilskega prevoza (zmanjsevanje emisij

prevoznih sredstev
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1

toplogrednih plinov), kjer sprememba delovanja,
tj. prenehanje uporabe avtomobilskega in prehod
na uporabo alternativhega prevoza (kolo, avtobus,
Zeleznica) le enega posameznika SirSi skupnosti ne
prinasa neposrednih koristi, hkrati pa se posamezniku,
ki se odlo¢i za altruisticno delovanje, le zvisujejo
stro$ki, merjeni v casu, naporu in denarju. Posledica
tega je odpoved scenariju altruisticnega presezka in
samounicevalni scenarij, ki vodi v iz¢rpavanje skupnih
virov in postopno dolgoro¢no zmanjsevanje kakovosti
zZivljenja za $irSo skupnost in posameznike.

Analiza koristi in stroskov razlaga, zakaj anketiranci
vcasih podajajo mocna deklarativha mnenja, s katerimi
se na nacelni ravni morda strinjajo in za katera se jim
zdi, da se skladajo z njihovimi Zivljenjskimi nazori in
samopodobo. Sele njihova individualna analiza koristi
in stroskov, s katero se soocijo na prakti¢ni ravni kot
udelezenci v prometu, kjer se skusa izvajati nove
prometne usmeritve, pa razkrije njihovo dejansko
pripravljenost na spremembe mobilnosti v vsakdanjem
zivljenju. Pri tem se pogosto izkaze, da gre le za pasivni
aktivizem, kjer deklarirana mnenja nimajo prave teze
in zadostne legitimnosti, ki bi omogocali dejansko
izvajanje sprememb v realnem okolju. Interna analiza
kratkoro¢nih koristi in stroskov, ki naj bi jih prinesle
predvidene spremembe vsakdanjih Zivljenjskih navad,
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Tabela 1: Prosimo, oznacite v kolik$ni meri se strinjate ali ne strinjate z naslednjimi trditvami.
niti se ne
splohsene| sene strinjam . . |popolnoma
. . i se strinjam .
strinjam | strinjam niti se strinjam
strinjam
1- P'I’I urejanju prometa ima ucinkovitost prednost pred varstvom 246 379 19,2 13,0 53
okolja.
2 - !(0!0 in javni _potnlsk|. promet morata imeti prednost pred 14 6,6 13,9 40,1 38,0
drugimi prevoznimi sredstvi.
3 - Prehod z avtomgbllskega na javni pgtp|sk| promet bi zmanjsal 0,9 22 82 474 414
prometne obremenitve v mestnem srediscu.
4 - Grad.nja nowh prog javnega pqtnlfkega prometa je predraga, 215 324 284 13,4 43
denar raje namenimo za nova parkirisca.
5 - .lv)elodajala naj s_podl?wajo zaposlene k uporabi javnega 23 6,9 148 421 339
potniskega prometa s finan¢no spodbudo.
Vir: Spreminjanje ureditve javnega prometa v Ljubljani in ljubljanski regiji, UL - FDV, MOL, 2009.*
* Raziskava je bila izvedena na vzorcu 1069 oseb (N=1069) na obmocju Ljubljane in ljubljanske regije.
Tabela 2: Katere ukrepe bi podprli ali katerih ne bi podprli v Ljubljani?
v niti ne
nobenem ne podpiram . zelo
X . o, podpiram R
primeru ne| podpiram niti podpiram
podpiram podpiram
1 —ngradnja dodatnih parkiris¢ P&R (t. i. Park & Ride - parkiraj in se 08 29 13,0 40,9 42,3
pelji zavtobusom!)
g - uvgdba organizirane izposoje in souporabe avtomobilov za krajsi 47 17,7 364 29,2 11,9
as (t.i. Car Sharing)
3 — uvedba posredoyalnlce za.skuplnsko uporabo avtomobila, npr. 42 15,9 349 30,8 14,2
za prevoz na delo (t. i. Car Pooling)
4 — uvedba vinjet za dostop v mestno sredis¢e 21,6 29,4 18,3 19,4 1,3
5- .Lvl\v/edba placila za enkraten vstop z osebnim avtomobilom v 22,8 31,2 18,9 17,2 9,9
sredi$ce mesta
6 — uvedba enotne vozovnice za vlak in avtobus 2,4 5,6 14,8 41,0 36,2
7 — dodatna omejitev hitrosti prometa v doloc¢enih conah (npr. na 73 17,3 256 33,3 16,5
30 km na uro)
8 — uvedba sistema enosmernih cest v mestnem sredis¢u 5,6 18,8 29,9 32,3 13,5
9 - uvajanje naprav za umirjanje prometa (t. i. lezeci policaji) 11,7 22,6 25,9 29,5 10,3
10_— uvedb_a posebnega pasu, rezerviranega izklju¢no za javni prevoz 10 49 1,7 4,6 40,8
(t.i. rumeni pas)
yo;)razsmtev delovanja javnega potniskega prometa na 24 ur (non- 0,9 50 20,0 38,8 353
12 - .ellevlftronskl informacijski zasloni o prihodu avtobusov na 11 38 148 a4 38,9
postajalis¢a
13 - eko!?slfo manj obremenjujoci avtobusi (hibridna vozila, vozila 05 13 70 31,1 60,1
na elektri¢ni pogon)

Vir: Spreminjanje ureditve javnega prometa v Ljubljani in ljubljanski regiji, UL - FDV, MOL, 2009.

uporabnikom avtomobilskega prevoza® preprecuje
takojsnjo sprejetje ukrepov, povezanih z razvojem bolj
trajnostno usmerjene prometne ureditve.V nadaljevanju
je na podlagi podatkov iz raziskav javnega mnenja,
ki so bile opravljene za potrebe projekta CIVITAS Elan,
prikazano, kako se pasivni aktivizem odraza v primerih,
povezanih z razvojem bolj trajnostne prometne ureditve
v Sloveniji, e posebej pa v Ljubljani in ljubljanski regiji.

¢ Podatki iz raziskave CIVITAS Elan (2009) kazejo, da ve¢ kakor 70
odstotkov anketiranih za vsakodnevno pot na delo ali v $olo uporablja
avtomobilski prevoz, medtem ko so avtobus, kolo in druga prevozna
sredstva uporabljena v bistveno manjsi meri.

3.Javno mnenje in moznosti izvajanja
ukrepov trajnostne prometne ureditve
v Ljubljani in ljubljanski regiji

Anketiranci v raziskavah o prometu, ki so nastale
v okviru projekta CIVITAS Elan (2008, 2009, 2011),
navidezno mocno zagovarjajo ekoloske in trajnostne
vzorce mobilnosti (tabela 1), ki naj bi zmanjsevali prevoz
z avtomobilom. Pri tem izredno pozitivno vrednotijo in
podpirajo vecino ukrepov trajnostne prometne ureditve,
ki naj bi bili izvedeni v okviru projekta CIVITAS Elan
(tabela 2), in za katere menijo, da izboljsujejo prometno
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Tabela 3: Prosimo, oznacite v kolikSni meri se strinjate ali ne strinjate z naslednjimi trditvami.

niti ne
sploh . I
sene se ne strinjam se popolnoma
- strinjam niti strinjam | se strinjam
strinjam -
strinjam
1 - Raje pIacu;errJ c:i'ostop zavtom v rlwvestno sredisce, kakor da bi 331 30,9 214 11,6 29
se odpovedal voznji v mestnem srediscu.
2 —NGvn.'\eca in hrup sta nujni posledici zivljenja v mestnih 13,9 26,6 207 314 76
sredidcih.
.?) - ObstOche stiripasovne mestne vpadnice je treba razsiriti v 116 197 283 249 15,5
Sestpasovnice.
4 - Zargdl.obstOJeoh prometnih razmer v Ljubljani razmisljam 37.9 30,9 18,9 84 39
o preselitvi.

Vir: Spreminjanje ureditve javnega prometa v Ljubljani in ljubljanski regiji, UL - FDV, MOL, 2009.

ureditev v Ljubljani. V zvezi s tem omenjeni podatki
kazejo, da se anketiranci zavedajo prometnih tezav v
Ljubljani in skladno s tem zagovarjajo spremembe, ki naj
bi omilile trenutno stanje.

Prizagovarjanju sprememb v prometniureditviLjubljane
so anketiranci dokaj neselektivniin na splosno podpirajo
vecino ukrepov projekta CIVITAS Elan. Neselektivno
oziroma splosno podpiranje ukrepov, povezanih
s trajnostno prometno mobilnostjo, kaze na Zeljo
prebivalcev po drugacni prometni ureditvi, hkrati pa se
iz njihovih odgovorih zrcali tudi nerazdelanost predstav
glede moznosti uresnicevanja teh Zelja v praksi. Hkrati
je treba omeniti, da se neselektivna oziroma deklarirana
podpora ukrepom, povezanih s trajnostno prometno
ureditvijo, izraziteje kaze predvsem pri mehkih ukrepih,
ki vkljucujejo izboljsave javnega prometa, gradnjo P&R
parkiris¢ (parkiraj in se odpelji) ter uvedbo t. i. sistemov
car-sharing in car-pooling.” Precej manjsa podpora ali
celo nasprotovanje se kaze pri konkretnejsih oziroma
trdih, restriktivnih ukrepih, kakor so zgo3¢evalna taksa, ki
pomeni vpeljavo razli¢nih oblik placila (vinjet, vstopnic,
cestnine) za dostop v mestno sredis¢e z avtomobilom.®

Pomanjkanje jasnih stalis¢, idej in usmeritev, na podlagi
katerih bi anketiranci lahko bolje razlo¢evali med vplivi,
vlogo, pomenom, ¢asovno izvedljivostjo in primernostjo
vpeljave posameznih trajnostnih prometnih ukrepov v
Ljubljani kaze, da so spremembe sicer zazelene, vecje
vprasanje pa se odpira glede dejanske pripravljenosti
anketirancev na sprejemanje teh ukrepov. Kako veliki sta
legitimnostin podpora ukrepom, povezanim strajnostno

7 Koncept Car sharing temelji na organizirani izposoji in souporabi
avtomobila za zelo kratka ¢asovna obdobja (obic¢ajno za eno uro),
medtem ko koncept Car-pooling temelji na organizaciji posredovanja pri
skupinski souporabi avtomobila za dolo¢ena opravila, kakor so prevoz na
delo, nakupovanje ipd. Namen razli¢nih praks, ki na svetu obstajajo pod
temi imeni, je racionalnejsa raba avtomobilov. Gre za sodelovanje dveh
ali vec ljudi, ki skupaj uporabljajo ali si lastijo manjse Stevilo avtomobilov,
kakor je sicer v navadi. Posledi¢no se zmanjsajo tako financni stroski
za posameznika kakor tudi okoljski, infrastrukturni in drugi stroski, ki
nastajajo zaradi gnece na cestah in zaradi izpusnih plinov.

8 Nekatera evropska mesta (npr. London, Stockholm) Ze poznajo
razli¢ne nacine zara¢unavanja voznje z avtomobilom v mestu (vinjete,
placevanje vsakokratne uporabe cest) in pri tem gre za preusmerjanje
uporabnikov avtomobilskega prevoza k uporabi alternativnih nacinov
prevoza v mestu.

prometno ureditvijo, kazejo t. i. kontrolna vprasanja, ki
se nanasajo na prenos ukrepov trajnostne prometne
ureditve v prakso in kjer se izkaze, da anketiranci ne le
niso pripravljeni utrpeti dodatnih finan¢nih obremenitev
(npr.vprasanji4in 5 vtabeli 2), temvec so pripravljeni tudi
na stranske ucinke prekomerne rabe avtomobilskega
prevoza (tabela 3).

Pri kontrolnih vpradanjih, kjer so bili anketiranci vprasani
o konkretnih ukrepih, s katerimi naj bi zmanjsevali
odvisnost od avtomobilskega prevoza, se ti vec¢inoma
odlocajo za spremembe, ki so povezane s ¢im manjsimi
ekonomskimi stroski in povecevanjem pretoc¢nosti
avtomobilskega prometa. Anketiranci zlasti zavracajo
ukrepe, kiso povezanis povecevanjemdenarnih sredstev
za avtomobilski prevoz po mestnem srediscu Ljubljane,
Ceprav bi to dolgoro¢no morda prineslo nekatere
pozitivne ucinke na kakovost zivljenja (izboljsanje
zraka, zmanjsanje hrupa ipd.). Pri tem je treba poudariti,
da anketiranci na¢eloma podpirajo druge ukrepe za
zmanjsanje preto¢nosti avtomobilskega prevoza v
mestu (npr. uvajanje omejitev hitrosti prometa na 30
km/h), vendar kategori¢no zavracajo vse ukrepe, ki bi jih
dodatno finan¢no obremenili. Kategori¢no zavracanje
ukrepov, ki so povezani s povecevanjem ekonomskih
stroskov, je sicer izredno moc¢no tudi v drugih raziskavah
javnega mnenja (glej npr. Hocevar, 2004), kar kaze
na izrazito materialisticno vrednotno usmerjenost’
anketirancev ne le na obmogju Ljubljane in ljubljanske
regije, temvec celotne Slovenije.

Odgovori  anketirancev  opozarjajo na mocno
vkoreninjenost avtomobilske kulture' in na vrednotni

? Inglehart (1997) v analizah vrednot v evropskih drzavah navaja,
da je v nekaterih vzhodnoevropskih drzavah zaznati premik k
»postmaterialisticnim« vrednotam (zanje je znacilen vedji poudarek na
izrazanju stalis¢, kakovosti Zivljenja in druzbeni pripadnosti), vendar so
materialisticne vrednotne usmeritve (temeljijo na znacilnostih, kakor so
vrednost dobrin, preZivetje in individualnost) Se vedno prevladujoce.

" Urry (1999: 1) zahodne civilne druzbe zaradi odvisnosti od
avtomobilskega prevoza poimenuje za druzbe avtomobilije, saj je
naras¢anje stopnje avtomobilizacije tesno povezano z nastankom
druzbenih vzorcev vedénja, ki temeljijo na avtomobilskem prevozu.
Avtomobilija spreminja dojemanje ¢asovno-prostorskih razseznosti in
omogoca nastajanje novih druzbenih prostorov, ki zgoscujejo tokove
ljudi ob dolocenih poteh ali cestah in avtocestah.



sistem in zivljenjski slog, ki sta moc¢no vezana na uporabo
avtomobilskega prevoza. Poleg strahu pred denarnim
sankcioniranjem je prav izredno mo¢na navezanost na
uporabo avtomobila kot klju¢nega prevoznega sredstva
eden izmed klju¢nih razlogov za pasivni aktivizem in
nizko stopnjo pripravljenosti na uvajanje bolj trajnostne
prometne ureditve v Ljubljani. Na primer pri vprasanju:
»Kaj vas najbolj moti pri prometu v Ljubljani?« ve¢inoma
navajajo probleme, povezane 1z zagotavljanjem
nemotenega avtomobilskega prevoza (zastoji, gneca
na cesti in pomanjkanje parkiris¢) (glej tabelo 4). Opaziti
je tudi, da anketiranci svoje vsakodnevne dejavnosti in
prostorsko-¢asovneritmeterdnevne navade vdolocenih
primerih prilagajajo avtomobilskemu prevozu ali pa
se v primeru omejene rabe avtomobila celo odpovejo
gibanju po mestu (tabela 5).

Tabela 4: Kaj vas najbolj moti pri prometu v
Ljubljani?

RANG | MOTNJEV PROMETU %

1 zastoji, gneca na cesti 63,6

2 pomanjkanje parkiris¢ 45,9

3 nevarna voznja udelezencev v 28,0
prometu

4 slabo urejene kolesarske steze 26,1

5 neucinkovit javni potniski promet 22,3

6 onesnazevanje zraka 21,3

7 previsoke cene parkiranja 204

8 preredke voznje mestnih avtobusov 17,5
previsoke cene javnega potniskega

9 16,4
prometa

10 hrup 9,8
slabo povezane proge mestnih

1 9,6
avtobusov
slabo prilagojen javni potniski promet

12 4o 8,7
za hendikepirane

13 nacin ka_znovanja nepravilnega 78
parkiranja

14 previsoke kazni za voznike 56

15 neurejen promet za pesce 4,9

16 prenizke kazni za voznike 3.1

Vir: Spreminjanje ureditve javnega prometa v Ljubljani in ljubljanski
regiji, UL - FDV, MOL, 2009.

Tabela 5: Ali se kdaj odpoveste voznji po mestu samo
zaradi zastojev?

% Odgovori anketirancev

40,6 pogosto

29,2 obc¢asno

9,5 le iziemoma

58 nikoli

14,8 ne vozim se z avtomobilom

Vir: Spreminjanje ureditve javnega prometa v Ljubljani in ljubljanski
regiji, UL - FDV, MOL, 2009.

IB Revija 1/2012 77

Kako moc¢no je uporaba avtomobilskega prevoza
zakoreninjena med anketiranci, kaze tudi krizanje
podatkov in odgovorov na vprasanja o uvedbi vinjet
in drugih denarnih nadomestil za vstop v mestno
sredis¢e z odgovori po razli¢nih skupinah anketirancey,
ki vkljucujejo tako uporabnike avtomobilskega prevoza
kakor tudi javnega prevoza. Analiza vprasanj, povezanih
z uvajanjem vinjet ali placila za dostop/vstop v mestno
sredisCe, je pokazala, da ni velikih razlik glede na
skupino anketirancev, ki uporabljajo ali ne uporabljajo
avtomobilskega prevoza za prevoz na delo (v $olo).
Anketiranci, ki uporabljajo avtomobil, sicer v nekoliko
vecji meri zavracajo placilo kakrsnega koli nadomestila
za dostop/vstop v mestno sredid¢e, vendar tudi
znotraj skupine neavtomobilistov zaznavamo visoko
stopnjo zavracanja navedenih ukrepov. Visoke deleze
zavracanja denarnih stroskov, povezanih z uporabo
avtomobila v mestnem sredis¢u pri neavtomobilistih,
lahko pojasnjujemo bodisi s slabo stopnjo informiranja,
pomanjkanjem informacij glede moznih dolgoro¢nih
ucinkov avtomobilskega prevoza na Zivljenjsko okolje ali
pa z obcasno uporabo avtomobila tudi pri teh skupinah
anketirancev. Ceprav ta skupina anketirancev ne
uporablja avtomobila za prevoz na delo (v 30lo), pa velik
delez teh anketirancev avtomobil uporablja ob¢asno ali
za opravljanje posameznih dejavnosti in pri tem noce
biti denarno sankcionirana.

Rezultati raziskav javnega mnenja iz projekta CIVITAS
Elan kazejo, kako zaradi vkoreninjenosti avtomobilskega
prevoza prihaja do oblikovanja pasivnega aktivizma, ki
zavira hitrejSe uveljavljanje bolj trajnostno usmerjene
prometne ureditve v Ljubljani in ljubljanski regiji.
Pri tem se odpira vprasanje, na kak$ne nacine bi
bilo morda mogoce preseli pasivni aktivizem in
omogociti uvajanje ukrepov za trajnostno prometno
ureditev. Tuji primeri uvajanja nadomestila za vstop
v mestno sredice (zgoscevalna taksa) kazejo, da je v
nekaterih okoljih, kjer obstaja nacelna, deklarativna
podpora ukrepom trajnostne prometne ureditve kljub
odklonilnim mnenjem vecine glede prenosa teh nacel v
prakso mogoce uvajati, torej prakti¢no izvajati tovrstne
ukrepe. Kljub precejsnji nepriljubljenosti ali odkritemu
nasprotovanju uvajanju prakti¢nih ukrepov, ki bi privedli
do zmanjsanja obremenjenosti mestnega sredis¢a z
avtomobili, podatki kazejo, da se je nepriljubljenost teh
ukrepov v dokaj kratkem ¢asu po uvedbi zmanjsala (slika
2). Izvajanje ukrepov je namrec povzrocilo, da je doloc¢en
delez prebivalstva kljub zacetnemu odklonilnemu
staliS¢u, ki je bil posledica povecanja denarnih
obremenitev v individualni analizi koristi in stroskov,
prepoznal dolgoro¢ne pozitivne vidike in pridobitve
novih ukrepov za trajnostno prometno ureditev.

VLondonu jezgos¢evalno takso kljub zacetnemu odporu
vecine anketirancev uvedel Zupan mesta, ki je uvedbo
zgoscevalne takse uvrstil v svoj zmagoviti predvolilni
program. Podobno so v Stockholmu zgoscevalno
takso uvedli po poskusnem obdobju, po katerem so
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Slika 2: Primerjava podpore javhega mnenja pred in po uvedbi zgoscevalne takse v Londonu in Trondheimu
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Vir:  Trondheim Toll Scheme. Dostopno na: http://www.trondheim.com/engelsk/ (10. 12.2011)
Transport for London, Congestion Charging. Dostopno na: http://www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/ (10.12.2011)

izvedli referendum o upravicenosti tovrstnega ukrepa.
Trondheim je zgoscevalno takso uvedel zaradi pridobitve
sredstev za izgradnjo nujno potrebnih obvoznic za
tranzitni promet, ki naj bi potekale skozi mestno sredisce.
Kljub mo¢nemu zacetnemu odporu je imel program
leto dni po uvedbi ukrepa velik krog privrzenceyv, ki so
prepoznali prednosti manjse avtomobilske obremenitve
mesta, delez anketirancey, ki odklanjajo uvedbo ukrepa,
pa je padel pod 50 odstotkov.

Izkusnje z uvajanjem ukrepov, kakrien je zgoscevalna
taksa, v evropskih mestih kazejo, da je eden pomembnih
pogojev, da prebivalci prepoznajo pozitivne ucinke
sprva nepriljubljenih ukrepov, prav prikaz celovitega
pristopa pri obravnavanju prometne problematike, ki
nima vpliva le na posamezne lokalne skupnosti, temvec
na kakovost Zivljenja v celotni urbani regiji. Sele ko
negativne ucinke avtomobilske odvisnosti prepozna
vecina prebivalstva, pride tudi do ve¢je podpore sprva
nepriljubljenim ukrepom, ki v zacetni fazi sicer povecajo
obremenitve v individualni analizi koristi in stroskov,
vendar dolgorocno prispevajo k boljsi kakovosti Zivljenja
vseh skupin prebivalcev. Najbolj nazoren, a hkrati
okoljsko skodljiv prikaz prepoznanja negativnih ucinkov

" Gre za hkratno zagotavljanje vecje stopnje vklju¢enosti in participacije
prebivalcev in uporabnikov prometa v nacrtovanje nove trajnostne
prometne ureditve in nazoren prikaz ucinkov in posledic sprememb,
ki jih na razli¢nih ravneh vsakdanjega Zivljenja prinese nova prometna
ureditev.

avtomobilske obremenjenosti mest je prekomerna
stopnja onesnazenosti, ki v tem primeru lahko doseze
vse skupine prebivalcev. Na primer v Milanu je bil sistem
ECOPASS (omejitev vstopa avtomobilov v mesto) uveden
po tem, ko je raven onesnazenosti zraka v mestu v
zimskem obdobju v daljsem obdobju presegala kriti¢ne
meje onesnazenosti in je bilo v mestu uvedeno izredno
stanje z nekajdnevno ustavitvijo vsega motornega
prometa (pozimi 2005). Pri tem velja opozoriti, da lahko
preventivni prikaz pozitivnih u¢inkov uvajanja ukrepov
trajnostne prometne ureditve, kakor se je to zgodilo
v Trondheimu, deluje enako ucinkovito kakor prikaz
negativnih vplivov in prisilni ucinki, ki z ogroZzanjem
zdravja sprozajo izvajanje ustreznih trajnostnih
prometnih ukrepov.

4. Zakljucek - druzbena konstrukcija
prostora in urejanje prometa

Mehanizem posameznikovega racunanja individualnih
koristi in stroskov kaze, kako celovit je sistem
druzbene konstrukcije prostora in kaksne dejavnike
je potrebno upostevati, ¢e hocemo doseli vecjo
sprejemljivost ukrepov trajnostne prometne ureditve
med prebivalstvom, ki je v veliki meri odvisno od
avtomobilskega prevoza. Analiza druzbene konstrukcije
prostora predstavlja poskus napovedovanja posledic
izvajanja sprva nepriljubljenih ukrepov trajnostne



prometne ureditve, kjer se skusa ugotoviti, kako se bodo
naposegev prostor odzvalerazli¢ne skupineljudi.Pritem
jetrebav procesu prostorskega nacrtovanja poskrbeti, da
bodointeresirazli¢nih (socialnih, ekonomskih, politi¢nih)
skupin priblizno enakomerni zastopani, saj bi nepravilna
razporeditev stroskov le med pripadnike ene skupine
lahko privedlo do nesoglasij in odkritega nasprotovanja
uvajanju bolj trajnostno naravnane prometne ureditve.
Koristi in stroski morajo torej biti v procesu prometnega
nacrtovanja priblizno enakomerno porazdeljeni. Se ve¢,
v analizo druzbene konstrukcije prostora je treba zajeti
tudi dolgoro¢no nacrtovanje in ¢asovno »opredeliti
eksternalije« (Tietenberg, 1994: 36) ter skusati ugotoviti,
kje lahko po dolo¢enem casu najverjetneje nastanejo
tezave in ovire.

Uvedba zgoscevalne takse v Londonu in Trondheimu
kaze, kako pomemben je v prostorskem nacrtovanju
¢as in kako pomembna je izbira pravilne dolgoro¢ne
strategije prometnega razvoja. Kos (2002: 30) s tem
v zvezi pojasnjuje, da je s tega vidika zmotno, da:
»prostorski planerji predstavljajo sami sebe predvsem
kot strokovnjake za prostor, ¢eprav naj bi bili skladno z
gornjo opredelitvijo nacrtovanja prostora strokovnjaki
za prostor IN cas«. Fizicnost prostora je prepogosto v
ospredju, medtem ko so nefizi¢cne kategorije, vezane
na cas, in druzbeno delovanje preveckrat potisnjeni
v ozadje in se njihova pomembnost pokaze Sele ob
nepricakovanih dogodkih, kiomajajo prvotno zastavljeni
nacrt posegov v prostor.

Cejezamoderne pristope priurejanju prometaveljalo, da
sotemeljilinasamoumevnipodporiukrepom, kitemeljijo
na vedji pretocnosti prometa, se skusa v postmodernih
sistemih zajeti ¢imve¢ moznih pogledov, povezanih z
zagotavljanjem visoke stopnje mobilnosti ob hkratni
visoki kakovosti Zivljenja v mestu. Postmoderni pristopi
temeljijo nadomnevi, da so vsi urbani prostori simboli¢ni
odraz vrednot, druzbenega vedénja in individualnih
dejanj ljudi, ki so zaznamovali posebno lokacijo v nekem
¢asu. Urejanje prostora in s tem tudi prometa je torej
dojeto kot »produkt dialekti¢ne interakcije med druzbo
in prostorom« (Soja, 1995). Interakcija med druzbo in
prostorom je dinamicen proces, ki je odvisen od mnozice
dejavnikov, ki ga nenehno spreminjajo in ki dolocajo
raven komunikacije med kategorijama. Jasno je namre¢,
da obstaja vec¢ razlicnih politicnih in ekonomskih
sistemoy, ki prek svojih formalnih, institucionaliziranih
sistemov na razlicne nacine vkljucujejo in dolocajo
raven interakcije med druzbo in prostorom. Pri tem
lahko v vegji ali manjsi meri upostevajo posameznike in
lokalne skupnosti pri posegih v prostor ter se posledi¢no
srecujejo z razli¢nimi vrstami problemov. Ne glede
na razli¢ne vrste pristopov k interakciji med druzbo in
prostorom panasplosno velja, dajezazahodnoevropske,
gospodarsko visoko razvite drzave znacilen poziv k
odmiku od modernisti¢nih nacinov planiranja in vse
vecje upoStevanje postmodernisti¢cnih  konceptov
prostorskega nacrtovanja, ki skusajo zagotoviti ¢im
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visjo stopnjo aktivne participacije uporabnikov pri
nacrtovanju prostora.

Zagotavljanje vecje stopnje participacije prebivalstva in
uporabnikov je nedvomno pomanjkljivost trenutnega
sistema nacrtovanja prometne ureditve v Ljubljani,
ljubljanski regiji in Sloveniji. Neselektivna deklarativna
podpora in hkratno zavraCanje izvajanja ukrepov
trajnostne prometne ureditve v Ljubljani opozarjata na
nezaupanje, predvsem pa na pomanjkanje informacij
in slabo komunikacijo med prebivalci, prometnimi
udelezenci (uporabniki) in institucijami, ki se ukvarjajo z
nacrtovanjem prometne ureditve.Nasprotujociodgovori
anketirancev kazejo, da je nalrtovanje prometnih
tokov in urejanje prometa v Sloveniji zaradi precejsnje
nedozorelosti $e posebej obcutljivo na spremembe v
druzbenem delovanju, kar se kaze v pogostih manjsih
(mikro) nasprotjih pri poskusih spreminjanja navad
uporabnikov avtomobilskega prevoza. Najvecja tezava,
ki izhaja iz psevdoplaniranja prometa v Sloveniji, je ozka
naravnanost posegov v prostor, ki uposteva le fizi¢no in
zacasno urejanje posameznih prometnih situacij in ne
iSCe povezav s sirso okolico in druzbo.

Pri oblikovanju strategij vklju¢evanja uporabnikov v
nacrtovanje prometne ureditve vedno nastane osnovna
dilema, ko se institucionalne strukture sprasujejo, do
katere mere je smiselno vkljucevati uporabnike in
javnost v postopke nacrtovanja, da ti ne bodo ogrozili
ciljev nacrtovanja prometne ureditve. Koliko moci naj se
torej prenese na drzavljane, da bodo zadovoljni s svojim
vplivom na nadrtovanje prometne ureditve, hkrati pa
se ohranja ucinkovit formalni (birokratski) sistem, ki je
nujen sestavni del izvajanja urbanih politik? Bistveno
vprasanje je torej, kako uskladiti podsisteme, da bo ¢im
manj napetosti med producenti, na¢rtovalci, oblastnimi
strukturami in uporabniki prometnih sistemov. Pri
tem ne gre za poskus neposrednega vklju¢evanja
posameznikovih nepri¢akovanih in za zdaj Se neznanih
potreb v nadrtovanje prometne ureditve, temvec
izpopolnjevanje mehanizmov, s katerimi bi zmanjsali
razkorak v komunikaciji med nacrtovalci in uporabniki,
ko do njega pride.

Na tej tocki je jasno, da neposredno fizi¢no urejanje
prometa ni dovolj in da ne more odpraviti nezazelenih
druzbenih vplivoy, ki véasih nastanejo kot odgovor na
novo prometno ureditev. Pravzaprav je dolo¢ena mera
nasprotovanja pri nacrtovanju prometa neizbezna in jo
je treba obravnavati kot pomembno silo spreminjanja in
prilagajanja prometne ureditve druzbenim trendom. V
zvezi s tem sta obcutljivost in potencialna konfliktnost
uporabnikov avtomobilskih prevoznih sredstev v
Sloveniji rezultat individualne prilagoditve trenutnim
razmeram, nuja komunikacije z njimi pa neizpodbitno
dejstvo, ki se mu bo moralo nacrtovanje prometa ne
glede na vztrajanje pri visjih ciljih prometnih politik
prilagoditi, ¢e nacrtovalci nocejo tvegati prekomernih
stroskov med spreminjanjem prometne ureditve.
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