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Izvajanje koncepta skupnega prometnega prostora
s preobrazbo ulic v poslovhem sredis¢u Pesavarja v

Pakistanu

Zamisel o skupnem prometnem prostoru (ang. lving
streets) se je razvila Sele nedavno, uposteva pa se predv-
sem pri prostorskem nacrtovanju in razvoju mest. Njena
glavna namena sta zagotavljanje varnega dostopa za vse
vrste prometa in s tem osredoto¢anje na splosni trajnost-
ni razvoj mesta. Avtorji v ¢lanku proucujejo znadilnosti
glavnih prometnih Zil v poslovnem sredi$¢u Pesavarja z vi-
dika koncepta skupnega prometnega prostora, na podlagi
Cesar bi se lahko sprejeli ustrezni ukrepi za izboljsanje
tega mestnega obmodja. Predpostavljajo, da trenutna in-
frastrukeura skupnega prometnega prostora v poslovnem
sredi$¢u mesta ne zadovoljuje potreb razli¢nih uporabni-
kov (nakupovalcev, stanovalcev, zaposlenih in ljudi, ki ob-
modje uporabljajo za rekreacijo). Da bi dolo¢ili in anali-

zirali osnovno javno infrastrukturo v poslovnem sredis¢u
mesta, so opravili raziskavo, ki je vklju¢evala opazovanje
in anketo. Raziskava je razkrila tezave, kot so hrup, ones-
nazen zrak, smeti, pomanjkanje ustrezne javne prometne
infrastrukture in povr$in za pesce ter slabo upravljanje
prometa. Anketiranci so izrazili mo¢no nezadovoljstvo
z zdajs$njo ureditvijo za peice in parkiranje na ulici. Te-
renska raziskava je poleg tega pokazala, da povrsine za
pesce ne zadovoljujejo potreb pescev, pomanjkanje uli¢ne
opreme pa prebivalce odvraca od tega, da bi se bolj druzili.

Klju¢ne besede: skupni prometni prostor, varnost pescey,

privla¢nost za bivanje, preureditev v obmodja za pesce,
dostopnost, poslovna sredi$¢a, trajnostnost
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1 Uvod

Privla¢nost za bivanje (ang. /iveability) je sestavni del koncepta
trajnostnega mestnega razvoja (Dempsey idr., 2011). Spodbu-
janje hodljivosti in dostopnosti na podlagi razli¢nih nacinov
prevoza je eden glavnih ciljev prevoznega sektorja, povezanih
s privla¢nostjo za bivanje in trajnostnim razvojem (Victoria
Transport Policy Institute, 2010). To kaze na pomembno vlogo
hodljivosti z vidika privla¢nosti mesta za bivanje, saj spodbuja
oblikovanje okolju prijaznih in trajnostnih obmodij ter lokacij,
privla¢nih za bivanje (Shamsuddin idr., 2012). Leta 2013 je
bila v okviru programa Zdruzenih narodov za naselja UN-Ha-
bitat predstavljena zamisel o blaginji mest (ang. city prosperi-
1y), ki predvideva, da ima mesto ulice s potencialom, ki kot
javni prostori spodbujajo druzenje, krepijo varnost, izboljsu-
jejo gospodarsko in ekolosko trajnost ter zagotavljajo dostop
motoriziranemu in nemotoriziranemu prometu (UN-Habitat,
2013). Pri konceptu mesta, privlacnega za bivanje, je mocan
poudarek na uvajanju trajnostnih oblik prevoza, ki pomagajo
zmanjati onesnazenost zraka in hrup ter spodbujajo prebival-
ce k hoji oziroma hodljivost, ki se lahko doseze z ureditvijo
skupnega prometnega prostora (Lennard, 2008). Glavni cilj
uvedbe skupnega prometnega prostora je narediti mesto varno
in dostopno (Dempsey idr., 2011). Z njo postanejo alternativni
nacini prevoza ljudem privla¢nejsi, hkrati pa oblasti spodbudi
k preobrazbi javnih prostorov, s ¢imer postanejo ulice varnejse
in zivahneje za prebivalce (Dumbaugh in Gattis, 2005). Po
podatkih Svetovne zdravstvene organizacije se po svetu vsako
leto v prometnih nesrecah poskoduje priblizno 50 milijonov
ljudi, 1,2 milijona pa jih umre. Ce ne bodo sprejeti novi ukre-
pi za prepre¢evanje prometnih nesred, se bodo te Stevilke v
prihodnjih 20 letih predvidoma povecale za 65 % (Gulzar
idr,, 2012). Danasnje ceste niso zgrajene kot monofunkcio-
nalne enote, ki jih lahko uporabljajo samo avtomobili, ampak
so oblikovane tako, da jih lahko hkrati uporabljajo razli¢ni
udelezenci v prometu, tj. kolesarji, pesci in vozniki osebnih
vozil (Pojani in Stead, 2015). V Pefavarju je cestno omreZje
namenjeno samo motornim vozilom, saj so bile ceste zgrajene
kot monofuncionalne enote, ki pogosto nimajo niti najosnov-
nejie uli¢ne opreme (Borthakur, 2017). Ljudje se spopadajo z
ovirami, kot so uli¢ni prodajalci na plo¢nikih in nedovolje-
no parkiranje, ki omejujejo njihovo mobilnost v poslovnem
srediS¢u. Avtorji v ¢lanku analizirajo trenutno infrastrukeuro v
poslovnem sredi$¢u Pesavarja z vidika koncepta skupnega pro-
metnega prostora in predpostavljajo, da ne zadovoljuje potreb
razli¢nih uporabnikov (nakupovalcev, stanovalcev, zaposlenih
in ljudi, ki obmo¢je uporabljajo za rekreacijo).
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2 Znacilnosti skupnega prometnega
prostora

Cilj skupnega prometnega prostora (ang. living streets ali com-
plete streets) je zagotoviti prometni sistem za vse uporabnike,
vklju¢no s pesci, kolesarji in vozniki. Sestavljen je iz kolesar-
skih poti, povrsin za pesce, uliéne opreme, ukrepov umirjanja
prometa, prometnih otokov, prehodov za pesce in podobnih
prvin. Klju¢no za njegovo oblikovanje je ustvarjanje naravne,
funkcionalne in prijetne uli¢ne krajine (Burden in Litman,
2011).

Za skupne prometne prostore ni univerzalnega nalrta, saj je
vsak drugacen in zadovoljuje izklju¢no potrebe svoje skupnosti
in okolice. Skupni prometni prostor lahko sestavljajo prometni
pasovi za avtobuse, plocniki, kolesarske poti, prometni otoki,
postajaliSéa javnega prometa, semaforji in prehodi za pesce,
raziritve plo¢nikov, oZji prometni pasovi, krozis¢a in druge
podobne prvine (Bain idr., 2012). Zamisel o skupnem pro-
metnem prostoru se je mocneje razvila v zadnjih desetletjih,
zdaj pa se uposteva pri nacrtovanju in razvoju mest po sve-
tu (Chourabi idr., 2012). Koncept skupnega prometnega pros-
tora ni omejen samo na ureditev plo¢nikov in kolesarskih poti,
ampak se osredoto¢a na splosen trajnostni razvoj mesta. Pri
snovanju skupnega prometnega prostora je pozornost usmerje-
na na mikroraven, kar omogoca, da se urbanisti osredotocijo na
pesce in plo¢nike ter spodbujajo oblikovanje gosto pozidanih
sosesk. Stanovalci pa se zaradi tega raje odlocajo za hojo in ko-
lesarjenje kot voznjo z avtomobilom. S skupnimi prometnimi
prostori postanejo soseske varnejse, funkcionalnejse, udobnejse
in dostopnejse, kar spodbuja medosebne odnose in s tem razvoj

celotne skupnosti (Gehl, 2013).

Podpiranje zdravega okolja, izboljSevanje Zivljenjskih razmer
v soseskah, razvoj skupnosti in spodbujanje ljudi k uporabi
javnih prostorov so kljuéne prvine koncepta skupnih promet-
nih prostorov, s katerimi se ukvarjajo urbanisti po vsem sve-
tu (Carmona, 2010; Gehl, 2011). Skupni prometni prostori
poleg tega pomagajo pri oblikovanju bolj trajnostnega mesta,
saj zmanjSujejo onesnazenost ter med prebivalci krepijo zdravje
in zadovoljstvo (Farr, 2011). Posebna prvina privla¢nosti za
bivanje je tudi kakovost zivljenja in ker sta ta dva pojma mo¢no
prepletena, se obi¢ajno uporabljata kot sinonima. Upostevanje
kakovosti Zivljenja je torej kljuéno pri oblikovanju skupnega
prometnega prostora na podlagi zamisli o privlac¢nosti za bi-
vanje (Miller idr., 2013). Povezanost teh dveh prvin hkrati
izraza mo¢no povezavo med razli¢nimi znadilnostmi razmer
in krajev, ki vplivajo na splo$na prizadevanja za vzpostavljanje

kraja (ang. place making; Appleyard idr., 2014). Na podlagi
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izsledkov v literaturi opozarjajo na Stevilne prvine skupnega
prometnega prostora, ki imajo pomembno vlogo pri izboljsan-
ju dinamike mesta in Zivljenjskih razmer v njem. Vsaka prvina
pa ne more biti vklju¢ena v vsako mesto, saj se razli¢na mesta
spopadajo z razli¢nimi tezavami (Eckerson, 2010).

Vedina raziskovalcev meni, da je ureditev kolesarskih poti naj-
boljsi nacin izboljSanja mestne krajine, saj pomagajo zmanjsati
prevlado avtomobilov (Barnett, 2018). Kolesarske poti poleg
tega zmanjsujejo onesnazenost in prometne zastoje, zaradi Ce-
sar postane mesto dostopnejse in okolju prijaznejse (Bain idr.,
2012). Uli¢na krajina soseske je lo¢en ckosistem, ki je poleg
stevilnih drugih sistemov sestavljen iz gospodarskega sistema,
druzbenega sistema, zelenih mestnih povrsin in prometnega
sistema. Ekosistem uli¢ne krajine posnema naravo in ustvarja
vzajemne odnose v medsebojno prepletenem sistemu, s ¢imer
trajnostno izboljsa lokalno gospodarstvo, naravno okolje ter
vire soseske in njenih prebivalcev (Pucher in Buchler, 2011).
Tudi klopi, razsvetljava, krajinsko urejene povrsine in drevesa
so del uli¢ne krajine. Imajo pomembno vlogo pri ustvarjanju
zivahnega utripa na ulicah in povecajo dinami¢nost soseske.
Uporaba avtohtonih rastlin je za uli¢no krajino klju¢na, saj te
rastline najbolje rastejo v svojem avtohtonem okolju. Names-
titev klopi za pesce krepi lokalno gospodarstvo in poskrbi za
zivahnejse ulice, na katerih se lahko domaéini sprehajajo, do-
bivajo s prijatelji, nakupujejo in prezivljajo prosti ¢as (McPher-
son idr., 1999). Pri sodobnem urbanistiénem nadrtovanju se
pogosto zanemarja pomen obmoéij za peéce, saj se urbanisti
raje osredotoéajo na zmanjsanje motecega vpliva pescev na uli-
cah. To zlahka dosezejo z uvedbo zvisanih plo¢nikov, gradnjo
pescon med stavbami in drugimi resitvami, ki poskrbijo za to,
da se pesci ne zadrzujejo na cestah. Cilj koncepta skupnega
prometnega prostora pa je vrniti ljudi na ulice na podlagi obli-
kovanja javnih prostorov, privla¢nih za pesce (Bain idr., 2012).
Tudi za uli¢no opremo se je izkazalo, da spodbuja pesce k temu,
da se pogosteje zadrzujejo na ulicah, saj v soseski ustvarja okol-
je, prijazno nemotoriziranemu prometu (Soltani in Bosman,
2005). Uli¢na oprema najpogosteje vkljucuje stebricke, klo-
pi, avtomate za prodajo ¢asopisov, informativne table, javno
umetnost, korita za roZe, smetnjake, plo¢nike, javna strani$¢a
in parkomate. Te prvine izboljSajo utrip ulice, saj postancta
zaradi njih kolesarjenje in hoja privla¢nej$a. Namestitev uli¢ne
opreme pa je odvisna od razporeditve uli¢ne razsvetljave in
dreves, ki dolo¢ajo uli¢no podobo (Dempsey idr., 2011).

2.1 Izbrani primeri izvajanja koncepta skupnega
prometnega prostora

V nadaljevanju so navedeni primeri izvajanja koncepta skupne-
ga prometnega prostora iz razli¢nih mest po svetu, pri ¢emer
je eden najuspesnejsih primerov New York. Ceprav se Pesavar

po Stevilu prebivalstva in velikosti ne more primerjati z New
Yorkom, ima podobno mestno tkivo. Uprava New Yorka je
uspe$no uvedla razliéne prvine skupnega prometnega prostora,
kot sta uli¢na oprema in omejen dostop vozil, ki sta povecala
Stevilo pescev. Po drugi strani pa se Kuala Lumpur spopada s
podobnimi tezavami kot PeSavar, kar se je izkazalo za uporab-
no pri proucevanju potreb uporabnikov poslovnega sredis¢a
Pesavarja.

2.1.1 Preobrazba javnih prostorov v New Yorku

Po vsem mestu so bili urejeni obmodja za pesce in uli¢ne terase,
zaradi katerih ljudje ne parkirajo ve¢ na ulicah. Ta obmogja so
oblikovana tako, da ljudi privla¢ijo s senco in povr$inami za
sedenje. Vedina krizis¢, na katerih je prevladoval motorizirani
promet, je bila preoblikovana v uli¢ne terase, ki so pomagale
umiriti promet in so ustvarile varnejse povrsine za pesce (Hou,
2010; Shaftoe, 2012). Na gosto pozidanih obmogjih so ne-
katere ulice povsem zaprte za promet in napolnjene z uli¢no
opremo, kar je klju¢no za uli¢ne terase, kjer se ljudje lahko use-
dejo in sprostijo. Zelo gosto pozidana obmo¢ja imajo le malo
odprtih povsin ali teh sploh ni, zato na novo urejena obmodja
za pedce prebivalcem nudijo prostor za druzenje (Gehl, 2013).
Opisani ukrepi bi lahko izboljsali tudi druzbenoekonomske

razmere v poslovnem sredi$¢u PeSavarja.

2.1.2 Ulice v azijskih mestih: hodljivost v Kuala
Lumpurju

Iz izsledkov ve¢ raziskav, opravljenih v Kuala Lumpurju, je
razvidno, da so tamkajénje turisti¢ne destinacije dokaj primer-
ne za pesacenje, manjse ulice pa ponujajo le malo prostora za
pesee, kar vpliva na splosno turistiéno izkusnjo, saj avtomobili
prevladujejo na vecini mestnih ulic (Sreetheran idr., 2011).
Raziskave so pokazale $e, da bi bilo treba za oblikovanje skup-
nega prometnega prostora izboljsati razsvetljavo in prehode
za pesce, s ¢imer bi se povecala varnost obmodja ponodi in
¢ez dan. Za prijetno sprehajanje turistov in domacinov pa bi
bili potrebni tudi osenéeni in $ir$i plo¢niki. Izkazalo se je, da
je varna in prijetna hoja najpomembnejsi dejavnik, ki vpliva
na izbolj$anje izkusnje pescev v mestnem sredis¢u (Zakaria in
Ujang, 2015). Za uvedbo skupnega prometnega prostora so
torej pomembne razli¢ne prvine, kot so razsvetljava, prehodi
za pesce ter osenceni in $irsi plo¢niki.

2.1.3 Skupni prometni prostori v Indiji

Prizadevanja za spodbujanje hodljivosti in infrastrukture za
pesce v Sestih indijskih mestih v sodelovanju z azijsko razvoj-
no banko so pokazala, da so za preobrazbo mestnih ulic po-
trebni obsezni projekti, ki vkljucujejo ve¢ kot samo izboljsanje
prometnih razmer (Leather idr., 2011). Dodatne raziskave so
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pokazale, da se v razli¢nih mestih po Indiji izvajajo manjsi
projekti za izbolj$anje hodljivosti, obseznejsi projekti pa se ne
nalrtujejo. Razen obnove nekaj kilometrov plo¢nikov drugi
vedji posegi niso na¢rtovani. Vecina gradbenega sektorja se
namesto tega raje osredotoca na Sirjenje cestnega omreZja za
avtomobile in javni promet (Datey idr., 2012). Izboljsanje jav-
nega prevoza je potrata kapitala, saj se ne izboljSuje njegova
dostopnost, to pa lahko povzro¢i upad $tevila potnikov tudi
na novi infrastrukeuri, ki se trenutno gradi (Leather idr., 2011).
V Suratu so nalrtovani podhodi in desetmetrski nadhodi, v
Cenaju pa je institut za prometno in razvojno politiko na
podlagi nacel skupnega prometnega prostora uredil kolesarske
poti v mestu kot del pilotnega projekta. Osnutek glavnega na-
¢rta predvideva SirSe plo¢nike vzdolz stanovanjskih in glavnih
trgovsko-poslovnih ulic ter poskusa prepreciti, da bi si plo¢nike
prisvojili uli¢ni prodajalci, da bi na njih ljudje parkirali vozila
ali da bi nanje names¢ali elektri¢ne transformatorje, reklamne
panoje in druge prvine. V mestu Pune sta indijski tehnoloski
institut iz Delhija (IIT Delhi) in indijski centralni institut za
cestni prevoz (CIRT) zasnovala glavni na¢rt gradnje sistema
hitrih avtobusov, ki vklju¢uje tudi podhode za pesce vzdolz
poskusnega koridorja, projekt pa obsega tudi gradnjo nad-
hodov (Bhattacharyya in Mitra, 2013). Navedeni primeri so
pomembni, saj imata Pakistan in Indija skoraj enako kulturno
in socialno strukturo, uporabniki poslovnih mestnih sredis¢ v
obeh drzavah pa se spopadajo s podobnimi tezavami. Studija
primerov iz Indije je torej pokazala, da projekti manjsega obse-
ga ne morejo izboljsati dostopnosti pescev in da je za reSevanje
tega problema potreben celostni pristop.

2.2 Nacrtovanje in raba javnih prostorov v
Pesavarju

Ze vet kot dve desetletji se Pesavar, glavno mesto pakistanske
province Kiber Paktunkva, spopada s tezavami, ki jih povzroca
urbanizacija, te so prometni zastoji, nara$¢anje $tevila promet-
nih nesre¢, onesnazen zrak, smeti in hrup (Hashmi, 2016). V
zadnjem desetletju je $tevilo njegova prebivalstva skokovito na-
raslo, razlogi za to pa so zelo razli¢ni (naval notranje razseljenih
ljudi, naravna rast prebivalstva in mnoZi¢ne migracije zaradi
politi¢nih nemirov). Zaradi vsega nastetega se je neverjetno
povecalo $tevilo lastnikov osebnih vozil, kar povzroca onesna-
zenost zraka, hrup, vse ve&jo porabo fosilnih goriv in prometne
nesrece. Tezava pa ni samo urbanizacija, ampak tudi dejstvo,
da je Pesavar Ze ve¢ kot dvajset let edino zatociS¢e za afganis-
tanske begunce in Pakistance, ki so notranje razseljeni zaradi
politi¢nih nemirov v drzavi. Naravna rast Stevila prebivalstva
ter pritok afganistanskih beguncev in notranje razseljenih
Pakistancev sta glavna vzroka za hitro rast $tevila prebivalcev
Pesavarja, zaradi katere je bilo treba zgraditi dobro na¢rtovano
cestno omrezje. Mestna uprava je to zagotovila tako, da je v
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mestu zgradila glavne prometne Zile (Peshawar Development
Authority, 2017), ki pa jih lahko uporabljajo samo avtomobili,
saj so bile oblikovane kot monofunkcionalne ceste (Borthakur,
2017). V zadnjih 40 letih sta se tako mo¢no povecali $tevi-
li prebivalcev in avtomobilov, razsirjena so bila tudi cestna
omreZja, s tem pa se je hkrati povecala tudi nevarnost trkov
ali prometnih nesre¢ (Hyder idr., 2000). V letih 2010 in 2011
je bilo v Pakistanu skupno 9.723 prometnih nesre¢, od tega
2.722 v provinci Kiber Paktunkva (Pakistan Bureau of Statis-
tics, 2012). V letih 2015 in 2016 se je skupno Stevilo nesre¢
zmanjsalo na 9.100, pri ¢emer se jih je 4.287 zgodilo v provinci
Kiber Paktunkva (Pakistan Bureau of Statistics, 2012). V teh
petih letih se je skupno Stevilo nesre¢ v drzavi zmanjsalo, v
provinci Kiber Paktunkva pa se je skoraj podvojilo.

V Pesavarju so bile ulice vedno prilagojene motoriziranemu
prometu, kar je v nasprotju s konceptom skupnih prometnih
prostorov in trajnostnih ulic, ki zadovoljujejo potrebe razli¢nih
udelezencev v prometu na isti ulici in dajejo prednost pescem,
ki po ulici hodijo in jo dozivljajo kot javni prostor (Gulzar idr.,
2012). Pesavarski odsek za urbanisti¢no politiko se ukvarja z
urbanisti¢nimi projekti, ki naj bi izboljsali razmere, vendar tem
projektom manjkajo celostni pristop in nekatere oblikovne pr-
vine, povezane z naleli trajnostnega razvoja, kot so enakost
in enakopravnost, izbolj$ana kakovost Zivljenja uporabnikov
poslovnega sredis¢a in lepse okolje. Te prvine je treba vkljuciti
v poslovno sredis¢e mesta, da bi izboljsali druzbenockonomski
polozaj tega obmodja in zadovoljili potrebe razli¢nih udele-
Zencev v prometu.

3 Gradivo in metode

Avtorji so v raziskavi uporabili kvalitativne in kvantitativne
metode ter na podlagi zbranih podatkov analizirali ulice v
poslovnem srediS¢u Pesavarja. MeSane metode so uporabili
zato, ker so bile primerne za iskanje odgovorov na raziskoval-
na vprasanja, povezana z glavnimi prometnimi zilami v po-
slovnem sredi$¢u, hkrati pa so pomagale pojasniti razloge za
trenutne razmere. Cilj raziskave je izboljSati prometne razmere
v poslovnem sredis¢u PeSavarja, tako da bi bile zadovoljene
tudi potrebe nemotoriziranega prometa, pri ¢emer je dolo¢anje
ulic, ki bi jih bilo treba spremeniti v skupni prometni prostor,
odvisno od znailnosti posamezne ulice. Avtorji so na razli¢nih
delih proucevanega obmogja izvedli terensko raziskavo, s kate-
ro so dolo¢ili in analizirali osnovne znalilnosti proucevanega
obmodja ter je vkljucevala opazovanje in anketo. Tamkajsnje
razmere in zadovoljstvo uporabnikov z razli¢nimi prvinami so
analizirali na podlagi indeksa zadovoljstva.

o Terenska raziskava in opazovanje: ulice v poslovnem
sredi$¢u Pesavarja imajo razli¢ne znatilnosti, zato so av-
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torji dolodili tiste, ki e slabsajo razmere na prou¢evanem
obmodju. To so storili tako, da so si izbrane ulice ogledali
in jih fotografirali. Pridobljeni kvalitativni podatki so jim
pomagali razumeti razmere na proucevanem obmo(:ju,
pri ¢emer so avtorji oblikovali seznam kazalnikov, ki so
jih dolo¢ili na podlagi pregleda literature. Kazalnike so
upostevali tudi pri pripravi vprasalnika za anketo, vkl-
jucevali pa so dogajanje na ulici, glavne razloge za gibanje
na ulici, uliéno zasnovo, dostopnost, tezave, povezane s
parkiranjem in s kolesarjenjem, povrsine za pesce, razsvet-
ljavo, varnost, uli¢no opremo in ¢istoco (Majeed, 2012;
Nilles, 2016). Navedeni kazalniki so bili izbrani, ker so
bili pomembni za raziskavo.

o Anketa: z anketo so avtorji doloc¢ili druzbenockonom-
ski polozaj lokalnih prebivalcev, njihove skrbi glede tre-
nutnih razmer in njihove preference v zvezi s skupnim
prometnim prostorom na proucevanem obmo¢ju. Ker so
avtorji za anketo izbrali del poslovnega vozlis¢a mesta, so
velikost vzorca izratunali na podlagi formule, ki sta jo
razvila Krejcie in Morgan (1970). V skladu s to formulo
je bilo v anketo vkljucenih 123 oseb. Interval zaupanja
je znasal 95 %, kar je zagotavljalo to¢nost raziskave. Med
anketiranci so bili uporabniki prou¢evanega obmodja,
izbrani pa so bili s sistemati¢nim naklju¢nim vzorcenjem,
kar je zagotavljalo nepristranskost raziskave. Vsak deseti
anketiranec je moral izpolniti vprasalnik, ki so ga avtorji
sestavili za zbiranje primarnih podatkov.

o Indeks zadovoljstva: avtorji so stopnjo zadovoljstva izra-
¢unali na podlagi indeksa zadovoljstva, ki ga je razvil
Yeh (1972). Z njim so primerjali zadovoljstvo anketi-
rancev s parkiri§¢i na proucevanem obmodju. Vrednost
+1,00, pomeni mo¢no zadovoljstvo, vrednost 0,00 pome-
ni sprejemljivo zadovoljstvo, vrednost —1,00 pa nakazuje
nezadovoljstvo (Yeh, 1972, 1975). Indeks je bil uporabl-
jen ze v ve¢ raziskavah (Anwar idr., 2008) in se je izkazal
kot ucinkovit pokazatelj stopnje zadovoljstva ali neza-
dovoljstva (Abdu idr., 2014). Za merjenje zadovoljstva
uporabnikov so bile uporabljene naslednje spremenljivke:
povrdine za pesce, parkiriSca, kolesarska infrastrukeura,
infrastruktura za pesce ter njena dostopnost in vzdrzevan-
je, varni prehodi, ukrepi umirjanja prometa, zeleni nasadi
kot vmesna varovalna obmodja, uli¢na oprema, varnost
in dstoca. Z oceno zadovoljstva so lahko avtorji raziska-
ve bolje razumeli potrebe in zahteve uporabnikov glede
izboljSanja dostopnosti proucevanega obmo¢ja.

Podatki, pridobljeni s terensko opazovalno raziskavo, so bili
vneseni v statistiéni program SPSS, v katerem so avtorji ana-
lizirali pogostost odgovorov. Tabelarne rezultate, pridobljene z
analizo v tem programu, so nato v Excelu pretvorili v grafi¢cno
obliko. Za analizo zadovoljstva anketirancev z varnostjo, vidlji-
vostjo, preprostostjo uporabe in drugimi kazalniki so uporabili

indeks zadovoljstva, ki so ga uporabili tudi pri analizi preferenc
anketirancev glede morebitne prihodnje uli¢ne opreme, preho-
dov za pesce, izboljSanih plo¢nikov in podobnega.

4 Studija primera v Peavarju: izsledki
in razprava

Zvidika prometnih razmer je Pesavar eno izmed prometno naj-
bolj obremenjenih in onesnazenih mest v Pakistanu. Prevelik
promet na ozkih cestah in dejstvo, da se trgovine in trznice $i-
rijo na cesto, povecujeta obrcmenjenost ze tako prenatrpanega
cestnega omrezja. Zlasti za zenske in otroke je pesacenje skoraj
nemogoce, saj plo¢nike v glavnem zasedajo uliéni prodajalci.
Opisano vse bolj povecuje hrup in onesnazenost zraka v mestu,
saj je v njem zelo malo zelenih povrsin (Ali idr., 2012). Zaradi
mocne rasti Stevila prebivalstva vsako leto hitro naras¢a tudi
Stevilo registriranih vozil (The Urban Unit, 2016), delez ne-
motoriziranega prometa v mestu, v katerega spadajo tudi pesci,
paje samo 2 %. Razlogi za tako majhen delez so pomanjkanje
ustrezne infrastrukture (plo¢nikov in semaforjev), Sibka var-
nost zaradi slabega sistema nadzora prometa, slabe povezave
za peSce med omrezjem javnega prevoza in razliénimi dejav-
nostmi in objekti v mestu ter to, da javni organi neustrezno

izvajajo predpise (The Urban Unit, 2016).

Podatki za obdobje 2003 - 2012 kazejo, da se je v desetih letih
Stevilo prometnih nesre¢ na trgovsko-poslovnih obmogjih, kot
je Saddar, povecalo. V tem obdobju se je v soseski Saddar zgo-
dilo 39 smrtnih nesre¢ in 155 nesre¢ brez smrtnega izida. V
nesre¢ah je umrlo 40 ljudi, med katerimi je bilo 70 % pescev,
poskodovalo pa se je 189 ljudi, od tega S0 % pescev (Shah,
2014). Podatki kazejo, da je mobilnost omejena zaradi slabe
dostopnosti in povezanosti razli¢nih dejavnosti, prevladujo¢ih
druzbenockonomskih znatilnosti obmodja, nepremisljenega
urbanisti¢nega na¢rtovanja in slabe infrastrukture javnega pre-
voza. Klju¢no je torej razumeti trenutne razmere na tem ob-
modju in tezave tamkajinjih prebivalcev in obiskovalcev (The
Urban Unit, 2016). Avtorji so za raziskavo izbrali sosesko Sad-
dar, ki velja za najvedje trgovsko-poslovno vozlisée v Pesavariju,
saj meri 17,5 ha. Na sliki 1 so prikazane ceste in ulice, ki so
bile izbrane za terensko raziskavo (npr. ulica Saddar, ki poteka
od severovzhoda do jugozahoda).

Z vprasalnikom so avtorji od anketirancev pridobili demo-
grafske podatke, prikazane na sliki 2. S slike je razvidno, da je
bila vedina obiskovalcev prou¢evanega obmo¢ja moskih. Mo-
bilnost zensk je bila na trgovsko-poslovnem obmodju omejena
in dokaj o¢itna, saj je bilo anketirank manj kot ¢etrtina. Kot
so navedle Stevilne anketiranke, je bil glavni razlog za te raz-
like med spoloma slabo stanje povrsin za pesce. Delez Zensk
bi se mogoce povecal, ¢e bi se razmere na tovrstnih trgovskih
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Slika 1: Zemljevid proucevanega obmodja (vir: Google Maps, 2019)

Slika 2: Demografske znacilnosti anketirancev (vir: terenska raziskava)
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Preglednica 1: Ocena razpolozljivosti osnovnih cestnih in prometnih prvin

11

Dejavnost Znatilnosti Da/ne
Kavarne/zunanje povrsine za sedenje Ne
Dogajanje na ulici Ovire na plocnikih, ki jih ustvarjajo uli¢ni prodajalci Da
KaZipoti za pesce Ne
Hitrost vozil je primerna in ne ogroza varnosti pescev Ne
Osnovni ukrepi za umirjanje prometa Da
Dodatni ukrepi za umirjanje prometa Ne
Konflikti med razli¢cnimi udelezenci v prometu Da
bromet Hitrost voznikov omogoca varno pesacenje Ne
Nevarnost zbitja pescev Da
Razpolozljivost razli¢nih vrst prevoza Ne
Avtobusna postajalisca Ne
Dobre tranzitne povezave Ne
Pesci, ki izstopajo iz avtobusov, ovirajo promet Da
Manjsa krizis¢a (z razsiritvami plo¢nikov ali otoki za pesce) Ne
Srednji locilni pas/prehodi za pesce Srednji lodini pasovi Ne
Prehodi Ne
Ustrezna razsvetljava Ne
Urejeni robni pasovi Ne
Rob cesti&éa Nadhodi/podhodi Ne
Urejeno odvodnjavanje Ne
Oznacena parkiris¢a ob robu ceste Da
Parkiranje na ulici Da
Parkiranje Parkiranje zunaj ulice (na urejenih parkiris¢ih, v garazni hisi ipd.) Da
Parkiranje ustvarja vmesni varovalni pas Da
Locene kolesarske poti Ne
Parkirna mesta za kolesa in druga vozila Kolesa na cesti Da
Konflikti med vozniki in pesci Da
Primerna loc¢enost motornih vozil in peScev Da
RazpoloZljivost prehodov za pesce Ne
Ukrepi za varno preckanje ceste Da
Plocniki Ustrezna razsvetljava za pesce Ne
Varnost med prometnimi konicami Da
Dostopen vhod v stavbe Da
Neprekinjeni plo¢niki Ne
Ovire na plo¢nikih Da
Ustrezna opremljenost plo¢nikov Da
Smetnjaki, klopi ipd. Ne
Uli¢na oprema Uli¢na razsvetljava in semaforji Ne
Rastline Ne
Postajalisca za taksije Ne

Vir: terenska raziskava (2018)
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obmogjih izboljsale. Ve¢ kot polovica anketirancev je bila stara
med 20 in 40 let, medtem ko je bil delez ljudi, ki so starejsi od
60 let ter so bili opazeni in anketirani na tem obmodju, zelo
zanemarljiv. V preglednici 1 so navedeni rezultati opazovalne
raziskave, pri kateri so avtorji opazovali razli¢ne prvine izbra-
nih delov proucevanega obmo¢ja, kot so dogajanje na ulici,
parkiranje, plo¢niki, prehodi za pesce, robovi cest, prometne
razmere, uli¢na oprema, parkirna mesta za kolesa in druga vo-
zila ter &istoca.

Avtorji so analizirali razmere v soseski Saddar, pri ¢emer so
ugotovili, da so za to obmod¢je znatilne najrazliénejse dejavnosti
in z njimi povezane stavbe, od pisarn, trgovin na drobno in de-
belo, restavracij, objektov z zdravstvenimi storitvami, muzejev
in verskih zgradb (moseja, cerkev in tempelj) do velikih na-
kupovalnih centrov. Na podlagi empiri¢ne raziskave izbranega
dela prou¢evanega obmodja so ugotovili, da je uli¢no dogajanje
v smislu kavarn, zunanjih povrsin za sedenje in razpoloZljivos-
ti avtomatov za prodajo casopisov bolj $ibko ali ga sploh ni.
Nastete prvine naredijo poslovno sredis¢e mesta Zivahno in
pritegnejo ljudi iz okoliskih sosesk, kar poveca socialno ena-
kost in gospodarsko vitalnost tega obmodja. Na proucevanem
obmodju so pesci sedeli na plo¢niku, kar je poleg vozickov
uli¢nih prodajalcev ustvarjalo ovire in $e ve¢jo gneco na Ze

tako ozkem plo¢niku (slika 3).

Na proucevanem obmodju ni bilo semaforjev, kar bi bil lah-
ko razlog za veliko prometnih nesre¢, ki so se tam pripetile.
V anketi je vec¢ina anketirancev izrazila nezadovoljstvo z in-
frastrukturo za pe$ce. Prometnih znakov za voznike ali pesce
ni bilo, kar je $e en pomemben povzroditelj trkov med vozili
in pesci. Sirina cesti$¢a na vogalih ulic omogoca veliko hitrost
pri zavijanju v desno, zaradi ¢esar so pogosti trki med vozili in
pesci. Anketiranci so izrazili mo¢no zaskrbljenost zaradi slabe-
ga upravljanja prometa, po njihovem mnenju bi mnoge tezave
lahko resili z doslednim izvajanjem prometnih predpisov. Na
proucevanem obmodju so avtorji opazili samo najosnovnejse
ukrepe za umirjanje prometa, kot so hitrostne ovire, drugih,
kot so otoki za peice, razsiritve plo¢nikov ali srednji locilni
pasovi, pa ni bilo videti. Na sliki 4 je vidna samo ozka pregrada
med prometnima pasovoma.

Zaradi opisanega stanja bi bilo treba na prou¢evanem obmodju
uvesti dodatne ukrepe za umirjanje prometa, saj tam ni sema-
forjev za vozila ali pesce, kar povecuje nevarnost, da avtomobil
zbije pesce. Po svetu je postala uvedba zvisanih prehodov za
pesce in prometnih otokov splosna praksa, ki pescem olajsa
premikanje po mestu in preprecuje trke. Kot je razvidno s sli-
ke S, so na izbranem delu prouc¢evanega obmodja vozniki ves
dan parkirali avtomobile na ulici, kar je ustvarjalo nekaksen
vmesni varovalni pas med pesci na plo¢niku in vozili na cesti.
Zaradi tega so pesci lazje hodili po plo¢niku, tezje pa so ob

Urbani izziv, letnik 30, §t. 1, 2019

M. AMAN, A. WAHEED, M. A. NAEEM, S. A. A. SHAH

Slika 3: Ovire na plocnikih (foto: Maryam Aman)

Slika 4: Primer upravljanja prometa v mestu (foto: Maryam Aman)

gostem prometu preckali cesto. Na ve¢ mestih so bila na voljo
urejena parkiri$¢a zunaj ulic, ki so bila prav tako polno zase-
dena. Mnozi¢no parkiranje na ulici in polno zasedena urejena
parkiri§¢a zunaj ulic kazejo na veliko uporabo avtomobilov na
tem obmodju. Po svetu se odsvetuje uporaba osebnih vozil na
trgovsko-poslovnih obmogjih in se spodbuja preurejanje ulic v
obmodja za pesce, na proucevanem obmodju pa bo pomemb-
no vlogo pri zmanjSevanju uporabe avtomobilov imela uvedba
javnega prometa.

Ukrepi za izbolj$anje javnega prometa bi lahko imeli klju¢no
vlogo pri zmanjsanju uporabe avtomobilov na proucevanem
obmo¢ju. Na njem ni parkirnih mest za invalide, kar vzbuja
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skrb, saj trenutna parkiris¢a ne zadovoljujejo potreb voznikov
invalidov. Na ulici so ljudje ob plo¢nikih parkirali pravokotno
ali postrani, kar je ustvarjalo varovalni pas za pesce, hkrati pa
s0 s tem avtomobili zasedali precejsen del cestiscéa. To ogroza
voznika parkiranega vozila in mimoidoca vozila, saj je vidljivost
voznikov, ki parkirno mesto zapus¢ajo vzvratno, zelo slaba. Na
mestih, kjer lahko vozniki avtomobilov parkirajo vzporedno z
ulico, lahko pravokotno na ulico parkirajo tudi mopedisti in
motociklisti. Uvedba plo¢nikov v mestnih sredis¢ih ima po-
membno vlogo pri izboljSanju dinamike v mestu, saj izboljsa
zivljenjske razmere (Seskin in McCann, 2012). Na proude-
vanem obmodju so bili plo¢niki v precej slabem stanju, kar
je pescem povzrodalo tezave (to so navedli tudi anketiranci).
Klan¢ine na koncu plo¢nikov so bile precej strme, kar je zlasti
ljudem na vozickih otezevalo uporabo plo¢nika. Plo¢niki so
bili $iroki priblizno 1,5 m, ker pa so na njih tudi trgovine in
uli¢ni prodajalci razstavljali svoje blago in tako pus¢ali le malo
prostora za pesce, so ljudje zelo tezko hodili po plo¢niku.

Na prou¢evanem obmo¢ju ni bilo omembe vredne uli¢ne opre-
me ali odprtih prostorov. Ob vsakem nakupovalnem centru
so bili name$¢eni ogromni reklamni panoji, ki so po mnenju
anketirancev motili pozornost voznikov, zaradi ¢esar bi lahko
kateri izmed njih zbil peSca. Oznacbe parkirnih mest na ulici
so zbledele in bi jih bilo treba prebarvati, da bi se parkirna
mesta lahko razlo¢ila od cestis¢a. Uli¢na oprema ima pomemb-
no vlogo pri pritegovanju ljudi v poslovno srediS¢e mesta, saj
ustvarja prijetno okolje za obiskovalce. To prispeva k boljsemu
razvoju skupnosti in bolj$im druzbenoekonomskim razmeram
v poslovnem sredi$¢u in mestu na splosno. Proucevano ob-
modje je bilo na splosno precej onesnazeno, kar je razvidno
tudi s slike 6. Anketiranci so zahtevali, da se na tem obmodju
zagotovijo smetnjaki, saj bi pomagali zmanjsati onesnazevanje.

Skupni prometni prostor v glavnem temelji na konceptu zago-
tavljanja vseh prvin, ki jih potrebujejo uporabniki, uliéna parki-
rif¢a pa so ena najpomembnejsih prvin skupnega prometnega
prostora na trgovsko-poslovnem obmodju (Bain idr., 2012).
Nasliki 7 je prikazano zadovoljstvo anketirancev s parkiri$¢i na
proucevanem obmod¢ju. Anketa je pokazala veliko nezadovolj-
stvo s parkiris¢i na ulici, predvsem zaradi nezadostnega Stevila
razpolozljivih parkiri$¢ glede na mocan pritok prometa. Zaradi
slabega sistema javnega prevoza so se celo ljudje, ki Zivijo v bli-
zini poslovnega sredisca, tja raje pripeljali z avtom. Drug razlog
za nezadovoljstvo je bilo otezeno preckanje ceste, ki kaze, da
ukrepi Za umirjanje prometa na tem obmoéju niso uspesni. To
zahteva uvedbo ukrepov, ki bi resili tezave, povezane z gostim
prometom na proucevanem obmodju.

S slike 7 je razvidno, da je bila polovica anketirancev poleg
tega nezadovoljna s hojo in preckanjem ceste ob gostem pro-
metu. Na obmodju ni semaforjev, ki bi voznike opozarjali na
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Slika 5: Parkiranje na trgovsko-poslovnem obmocju (foto: Maryam
Aman)

Slika 6: Pomanjkanje cistoce (foto: Maryam Aman)

to, kdaj se morajo ustaviti in peScem omogoiti, da preckajo
cesto. Ve¢ kot polovica anketirancev je bila zadovoljna s hojo
po plo¢nikih, saj so jim vozila, parkirana tik ob plo¢niku, kljub
gostemu prometu dajala obcutek varnosti. Ob trgovinah so
potekali plo¢niki, kar je obiskovalcem olajsalo gibanje od ene
trgovine do druge. Anketiranci so bili tudi dokaj zadovoljni s
stanjem glede uli¢nega kriminala in sprehajanjem po plo¢nikih
ponodi, saj sta ve¢ kot dve tretjini menili, da je obmodje var-
no. Ker na njem potekajo najrazli¢nejie gospodarske in druge
dejavnosti, so nekatere izmed njih potekale tudi pozno v no¢,
zaradi Cesar je bilo obmo¢je tudi ponoti za obiskovalce varno.
S slike 7 je razvidno $e, da je bila ve¢ kot polovica anketirancev
nezadovoljna s trenutno infrastrukturo za pesce. Zadovoljni so
bili s hojo po plo¢nikih, ne pa tudi z infrastrukturo za pesce na
splosno. Glavna tezava je bila, da ta infrastruktura ne poteka
neprekinjeno in ni prilagojena obiskovalcem na invalidskih vo-
zi¢kih. Tudi klanc¢ine na koncih plo¢nikov so zelo strme, kar
starej$im in invalidom na vozickih otezuje uporabo plo¢nikov.
Na proutevanem obmoéju bi se morali upostevati najvedji do-
voljeni koti klan¢in, kar bi ljudi vseh starosti in sposobnosti
spodbujalo, da obis¢ejo poslovno sredis¢e. Nassliki 7 je prikaza-
na stopnja zadovoljstva anketirancev s trenutno infrastrukturo
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Slika 7: Zadovoljstvo anketirancev s trenutno infrastrukturo v poslovnem srediscu (vir: terenska raziskava)

Slika 8: Najpomembnejse prvine skupnega prometnega prostora v poslovnem sredis¢u po mnenju anketirancev (vir: terenska raziskava)

v poslovnem sredi$¢u PeSavarja. Negativne vrednosti izrazajo
nezadovoljstvo, pozitivne pa zadovoljstvo.

Cilj koncepta skupnega prometnega prostora je ljudi vrniti na
ulice z izboljSanjem zunanjih povrsin za sedenje na podlagi
oblikovanja javnih prostorov, privla¢nih za pesce (Bain idr.,
2012). Ploé¢niki imajo pomembno vlogo pri lajSanju mobil-
nosti pescev. Pri oblikovanju povrsin za pesce je treba paziti
na to, da dopolnjujejo okolisko uli¢no krajino in ne sekajo
ulic (Bain idr., 2012). Avtorji so od anketirancev pridobi-
li podatke o trenutnih povrsinah za pesce na proucevanem
obmodju. Raziskava je pokazala, da sta velika hitrost vozil in
pomanjkanje prehodov za pesce med najvedjimi tezavami, s
katerimi se spopadajo pesci na trgovsko-poslovnem obmodju,
in sta najverjetneje posledica slabo urejenih plo¢nikov. Pesci
se tezko prebijajo skozi gneco, saj so plo¢niki preozki, njihovo
uporabo pa ovirajo tudi uli¢ni prodajalci. Skupni prometni
prostori prebivalcem sosesk omogocajo dostop do razli¢nih
druzabnih dejavnosti, ki se spodbujajo z namestitvijo razli¢ne
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uli¢ne opreme (Bain idr., 2012). V anketi so avtorji anketirance
povprasali tudi o njihovem mnenju glede uli¢ne opreme. Nji-
hovi odgovori so prikazani na sliki 8. Anketiranci so zahtevali
namestitev klopi in uli¢ne razsvetljave. Ker na prouevanem
obmod¢ju ni klopi, je ve¢ ljudi sedelo kar na robu plo¢nika. To
nakazuje potrebo po klopeh in drugi uli¢ni opremi.

Da bi v mestu ustvarili skupen prometni prostor, bi bilo treba
izboljsati razsvetljavo in infrastrukturo za pretkanje cest, kar
bi povecalo tudi varnost pescev ponodi in podnevi (Zakaria
in Ujang, 2015). Na proucevanem obmodju je bilo zelo malo
uli¢nih svetilk, zato je bila vidljivost ponoci slaba. To pojasni
zeljo anketirancev po boljsi uli¢ni razsvetljavi. Vedina je za-
htevala tudi namestitev semaforjev in prometnih znakov, saj
jih na tem obmodju sploh ni. Ve¢ina je podpirala tudi names-
titev smetnjakov, ki jih prav tako ni. Odsotnost smetnjakov
na trgovsko-poslovnem obmo¢ju lahko povzroti tezave zaradi
povecane koli¢ine smeti na ulici, kar ljudi odvra¢a od giban-
ja po ulicah in plo¢nikih. Ve¢ kot polovica anketirancev se
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je strinjala, da bi morali na prou¢evanem obmodju namestiti
stojala za kolesa. To kaze, da so ljudje pripravljeni kolesariti,
stojala pa bi jim olajsala parkiranje kolesa. Vedina je podpirala
tudi namestitev stebrickov in informacijskih tabel ter ureditev
nadstresnic za pesce, razsirjenih plo¢nikov in otokov za pes-
ce. Zagotavljanje nastetih prvin v poslovnem sredis¢u pomaga
ustvariti vizualno in funkcionalno privla¢no okolje, ki omogo-
¢a socialno enakost. S slike 8 je razvidno, katere prvine uli¢ne
opreme so bile za anketirance najpomembnejse.

Poleg hoje je kolesarjenje eden najbolj zdravih na¢inov gibanja
po mestu, saj pomaga reSevati razliéna vprasanja, povezana z
okoljem in skupnostjo, kot so kakovost Zivljenja, podnebne
spremembe, onesnazenost zraka in hrup. V mestnih sredis¢ih
pa so moznosti za kolesarjenje zaradi prometa pogosto ome-
jene (Steinbach idr., 2011). Ce bi se izboljfala potrebna
infrastruktura, je kolesarjenju naklonjena vedina anketirancev.
Tretjina jih Zivi v predelih mesta, ki niso v neposredni blizini
proucevanega obmodja, zato kolesarjenju niso bili naklonjeni,
saj bi bila razdalja do poslovnega sredisca, ki bi jo morali pre-
kolesariti, prevelika. Menili so, da bi bil dobro na¢rtovan javni
prevoz zanje boljsa resitev.

Anketiranci so bili dokaj zadovoljni z varnostjo na plo¢nikih,
zaradi velike hitrosti vozil pa so bili nezadovoljni z varnostjo
pri preckanju cest. Poleg tega so bili zaskrbljeni zaradi slabih
ukrepov za umirjanje prometa. Ker na proucevanem obmo(:ju
ni razsiritev plo¢nikov, pesci zelo tezko preckajo cesto v gostem
prometu, ureditev razsirjenih delov na plo¢nikih pa bi jim za-
gotovila ve¢jo varnost pri preckanju. Skoraj vsi anketiranci so se
strinjali, da bi bilo treba sprejeti ustrezne ukrepe za usmerjanje
pescev k tockam, ki omogocajo varno preckanje ceste, saj so
zaradi ¢edalje vedjega Stevila prometnih nesre¢ tovrstni ukrepi
klju¢ni za varnost uporabnikov prou¢evanega obmodja.

5 Sklep

V ¢lanku so avtorji analizirali trgovsko-poslovne ulice v Pe-
Savarju, da bi opredelili trenutne tezave in moznosti obliko-
vanja trajnostnih ulic, privla¢nih za bivanje. PeSavar je mesto
v Pakistanu, v katerem primanjkuje mnogo infrastrukeure,
ki bi zadovoljila potrebe vseh udelezencev v prometu, zlas-
ti v njegovem poslovnem sredis¢u. Posledi¢no njegov razvoj
ni trajnosten, kar vpliva na kakovost Zivljenja prebivalcev in
obiskovalcev, zlasti zaradi tezav, kot so onesnazen zrak, hrup,
slabo upravljanje prometa, pomanjkanje uli¢ne opreme, slaba
infrastruktura za pesce in pomanjkanje kolesarske infrastruk-
ture. Ta vprasanja niso vklju¢ena v mestne nacreovalske doku-
mente, saj se ti osredotoéajo predvscm na motorizirani promet.
Vzrok za to bi bilo lahko to, da oblast slabo razume pomen
preurejanja ulic v obmodja za pesce. Glavni cilj uvedbe skup-
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nega prometnega prostora v mestu je narediti mesto zivahno
in dostopno za prebivalce. Z njo postanejo alternativni nacini
prevoza ljudem privlacnejsi, hkrati pa spodbudi preobrazbo
javnih prostorov, s ¢imer postanejo ulice varnejie in Zivahnejse.
V raziskavi, navedeni v tem ¢lanku, so avtorji proucevali glav-
no trgovsko-poslovno vozlis¢e v Pesavarju, njeni izsledki pa bi
bili lahko podlaga za sprejetje ustreznih ukrepov za izboljsanje
okoljskih in druzbenoekonomskih razmer v mestu. Raziskava
je razkrila tezave, kot so hrup, onesnazen zrak, smeti, poman-
jkanje ustrezne javne prometne infrastrukture, slabo upravl-
janje prometa in pomanjkanje infrastrukture za pesce (zlasti
invalide in starejie). Izsledki potrjujejo hipotezo, da neustrezna
infrastruktura v poslovnem sredi$¢u Pesavarja negativno vpliva
na splo$ne druzbenoeckonomske razmere.

Uvedba koncepta skupnega prometnega prostora na prouce-
vanem obmod¢ju bi spodbudila oblikovanje zdravih skupnosti,
izboljsala kakovost Zivljenja in razmere v soseskah ter domacine
spodbudila k preobrazbi javnih prostorov. Z vkljuéitvijo skup-
nega prometnega prostora v mestno krajino Pesavarja bi torej
pomagali oblikovati trajnostno okolje v mestu.
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