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Modernizacija prometa v obdobju
industrijske urbanizacije —
bogata zapuscina ali breme
tezenj k povecevanju mobilnosti
v slovenskih mestih?

V Clanku je v obliki pregleda posameznih etap in-
dustrializacije oz. industrijske urbanizacije Slove-
nije predstaviljen razvoj kljucnih transportnih sred-
stev in vzorcev mobilnosti, ki so jim sledili. Pre-
gled se zacne z analizo modernizacije prometa v
drugi polovici devetnajstega stoletja, nadaljuje z
obdobjem po prvi in drugi svetovni vojni ter konca
po osamosvojitvi Slovenije — v postindustrijskem
obdobju. Kljuéni mejniki modernizacije prometa v
obdobju industrijske urbanizacije so postavitev pr-
vih Zelezniskih povezav, elektricnega tramvaja v
Ljubljani, uveljavitev motoriziranega prometa in
previada avtomobila v mestnem prometu sredi
Sestdesetih let prejSnjega stoletja. Pri analizi mo-
dernizacije prometa smo posebno pozornost na-
menili dejavnikom, ki so v obdobju industrializaci-
je najbolj prispevali k prehodu s kolektivnega jav-
nega potniskega prometa na individualna prevoz-
na sredstva. Pri tem smo ugotavijali, da je specifi-
¢en vzorec industrijske urbanizacije v Sloveniji Se
zlasti moc¢no vplival na razvoj avtomobilije, ki je
postala nepogresljiv element v slovenskih mestih.
V sklepu smo posku$ali na kratko ovrednotiti ob-
stojeCe povezave med mobilnostjo in previadujo-
¢imi oblikami prevoza v mestu ter dolociti klju¢ne
normative nadaljinje modernizacije prometa.

1. Uvod - povecevanje
mobilnosti
kot pospeSevanje
razvoja mest

Mesta niso »stroji za prebivanje«, kot se je izra-
zil Le Corbusier (1925/1986), temve& so »stro-

In the form of a review of separate phases of indu-
strialisation and industrial urbanisation in Slovenia,
the article presents the development of major trans-
port vehicles and ensuing mobility patterns. The re-
view begins with an analysis of transport moderni-
sation from the mid nineteenth century, continues
with the periods after the two World Wars and
concludes with the period after independence —
the post-industrial period. The benchmarks of
transport modernisation in the industrial urbanisa-
tion period are the first railway lines, the electrical
tramway in Ljubljana, introduction of motorised traf-
fic and the domination of cars in urban traffic since
the late sixties of the last century. In the analysis of
transport modernisation we paid special attention
to factors that in the industrial phase had the most
profound influence on transfer from collective, pub-
lic passenger transport to individual transport mo-
des. We established that the specific pattern of in-
dustrial urbanisation in Slovenia significantly inf-
luenced the development of automobilism, which
has become an undeniable element of Slovene ci-
ties. The conclusion brings a short assessment of
extant links between mobility and dominant forms
of transport in cities and an attempt at defining the
key norms of future transport modernisation.

ji« s sposobnostjo obvladovanja tokov, ki jih na
najosnovne;jsi ravni lahko delimo na notranje
oz. intramestne in zunanje oz. eksterne tokove.
Notranje tokove predstavljajo gibanja ljudi, do-
brin, informacij, ki kroZijo med javnimi/zaseb-
nimi prostori v mestu, medtem ko lahko zuna-
nje tokove najpreprosteje opiSemo kot interak-
cije med mestom in bliZnjo/SirSo okolico. Zgo-
dovina mest je tesno povezana z zmoznostmi
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vzdrZevanja in obvladovanja teh tokov, ki dolo-
¢ajo razvoj in kompleksnost urbane strukture.

Mumford (1969) ugotavlja, da so se prva
mesta »izkristalizirala« prav zaradi zmoZno-
sti obvladovanja tokov ljudi, dobrin in kapi-
tala. V mestih se hitro izoblikujejo prostori
menjave oz. trgovanja, nakupovanja, ki so
vozlis€a tokov in se prepletajo z mestom kot
prostorom koncentracije druzbenega presez-
nega proizvoda. Zgoscevanje tokov v mestih
je ustvarilo temu ustrezno posebno prostor-
sko razporeditev, ki ohranja te pogoje. Har-
vey (1973: 240) ob tem ugotavlja, da e »ni
geografske koncentracije druzbenega presez-
nega proizvoda, tudi ni urbanizma«. Tam,
kjer torej ni prostorov izmenjave oz. toCk
zgosCevanja in vozlis¢, ki bi spodbujala ali
vzdrZevala intenzivne interne in eksterne to-
kove, ni diferenciacije dela, ni preseZnega
proizvoda, ni zadostne gostote ljudi, ki bi bili
pripravljeni na menjavo, in tudi ni komplek-
snejSega urbanega razvoja prostora, iz kate-
rega bi lahko nastali prostori, ki bi vzdrzeva-
li krogotok izmenjave dobrin in kapitala.[1]

Nastanek, Sirjenje in razvoj mest temeljijo v
procesih spodbujanja zunanjih in notranjih
tokov oz. zagotavljanju mobilnosti ljudi, ki
je bila podlaga za razvoj trgovine in kapitala
v mestu. V ¢lanku se bomo ukvarjali pred-
vsem 7z analizo dolocenih vidikov gibanja oz.
fizicne mobilnosti ljudi v mestih in mestni
regiji ter manj pozornosti posvecali drugim
oblikam mobilnosti (npr. stanovanjski, so-
cialni mobilnosti itd.). S tega vidika se bo
mobilnost nanaSala predvsem na zmoZnost
premikanja oseb med razli¢nimi prostori in
prizoris¢i (Handy, Niemeier, 1997), kjer po-
tekajo dejavnosti (npr. krajem dela in biva-
nja, prostori potrosnje, kulture itd.).

Kako moc¢an pomen ima mobilnost za razvoj
mesta, se zrcali v razvoju servisnih mestnih
sluzb oz. storitev, ki pomagajo pri njegovem
ekonomskem razvoju in ohranjajo uveljav-
ljene mehanizme produkcije in menjave. Ad-
ministracija, policija, pobiralci davkov, ko-
munala in podobne institucije rastejo skupaj
z mestom. Cim bolj se razvija, tem bolj se di-
ferencirajo tudi mestne sluzbe oz. kolektivni,
skupni servisi, ki jih nujno potrebuje za svoje
vzdrZevanje, delovanje in razvoj. V skladu s
tem Castells (1977: 460) ugotavlja, da mesta
niso le prostori proizvajanja dobrin, temvec
na svoji najosnovnejsi ravni delujejo tudi kot
prostori organiziranega troSenja dobrin oz.

prostori »kolektivne potrosnje«, kar vkljuCuje
predvsem rabo razli¢nih storitev in infra-
struktur, ki jih zagotavljajo mestne oblasti za
»reprodukcijo energije, znanja ter delovne
sile« (1977: 460-462).[2] Vzpostavljanje us-
treznega sistema javnih prevoznih sredstev,
Sol, bolnisnic, trgovin ter druge infrastruktu-
re (ceste, Zelezniske proge, elektrifikacija, sta-
novanja, vodovod, telefon itd.) omogoca hi-
trejSe in ucinkovitejSe delovanje mesta oz. ce-
lotnega druzbenega sistema. Mesto se izobli-
kuje v organiziran sistem pogojev, ki omogo-
¢ajo primerno mobilnost ljudi, prenos dobrin
in izmenjavo informacij, kar pomeni tudi
naras¢anje kapitala in prostorski razvoj.

Castellsov koncept kolektivne potrosnje po-
nazarja, da si mestne oblasti nenehno priza-
devajo oblikovati tako prostorsko ureditev, ki
bi zagotavljala ¢im hitrejSo rast kapitala v
mestu. Zato so zlasti v obdobju intenzivne
industrializacije nastajale mocne teZnje po
povecevanju mobilnosti v mestih. Ve¢ja mo-
bilnost ljudi naj bi zagotavljala hitrejsi pre-
tok ljudi, dobrin, informacij in tako omogo-
¢ila hitrejSe naras¢anje kapitala v mestu.

2. Modernizacija prometa
v obdobju industrijske
urbanizacije —
od kolektivnih
prevoznih sredstev k
individualizaciji prevoza

Ko govorimo o intenzivni industrializaciji oz.
industrijski urbanizaciji, mislimo predvsem na
procese, ki so se zaceli v drugi polovici 19. sto-
letja in nadaljevali po prvi in drugi svetovni
vojni vse do osemdesetih let 20. stoletja. Indu-
strializacija je pomenila ogromen preobrat v
razvoju mest in drugih urbanih prostorov.
Sprozila je velike populacijske premike in hitro
rast industrijskih mest. Kljuéna gonilna sila
procesov spreminjanja urbanih obmocij je bil
tovarniski sistem z ekonomijami obsega. Hitra
rast tovarn, ki so za povecevanje produkcije po-
trebovale veliko delovne sile, je sprozila migra-
cije proti velikim mestom in pospesila urbani-
zacijo (Pacione, 2001). Urbanizacija v obdob-
ju industrializacije je pomenila koncentracijo
prebivalstva, delovnih mest, stanovanj, infra-
strukture in storitev, kar je zagotavljalo nemo-
teno delovanje industrijskih obratov. V obdobju
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industrializacije so mesta prerasla veliko vasi v
bliZini, vpliv mesta pa se je poznal tudi na bolj
oddaljenih podeZelskih obmocjih, ki so vsaj
delno obcutila znacilnosti mestnega Zivljenja.

V nadaljevanju bomo podrobneje analizirali,
kaksne so povezave med industrijsko urbani-
zacijo, modernizacijo prometa in mobilnostjo
v mestih. Pri tem je treba zamejiti zgodovinske
procese industrializacije od procesov moderni-
zacije prometa in obdobja moderne, ki se je
zalela Ze z zametki razsvetljenstva v 16. in 17.
stoletju. Intenzivna industrializacija se nanasa
predvsem na obdobje revolucionarnih tehno-
loskih sprememb, napredka v znanosti, indu-
striji, pojav novih druzbenih gibanj, urbaniza-
cijo, demografske spremembe in se jo veckrat
povezuje z modernizmom kot nacinom mislje-
nja B! (Lash, 1990/1993: 130). Modernizacija
pa se nanasa na prenos novega znanja v prak-
so (Dear, 2000: 96) oz. prilagajanje vsakdanje-
ga zivljenja novim druZzbeno-produkcijskim
razmeram in je znacilna tudi za danasnji Cas.
V skladu s tem bomo kot modernizacijo pro-
meta v obdobju industrializacije oz. industrij-
ske urbanizacije oznacevali vse »realizirane«
spremembe in posege v prometno infrastruktu-
ro mesta, ki so se zgodile med poznim 19. sto-
letiem in koncem 20. stoletja ter temeljijo v hi-
trih tehnoloskih preskokih, zahtevah po kroze-
nju kapitala in poveCanju mobilnosti v mestu.

Veliko pozornosti bomo namenili pojasnjeva-
nju »dialektike med modernizacijo in mo-
dernizmom« (Berman, 1988: 16) oz. kako so
poskusali zagovorniki modernizma kot »vere
v napredek« uresni€iti vizije razvoja mesta s
pomocjo tehnoloskih inovacij. Kljub velike-
mu prizadevanju za povecevanje ucinkovito-
sti mestnih storitev in izboljSevanje kakovosti
Zivljenja v mestih so bili modernisti zgolj del-
no uspesni, saj so posledice hitrega odprav-
ljanja navidezno zastarelih tehnologij in ne-
premisljenega uvajanja tehnoloskih inovacij
v mestih opazne Se zdaj. Urbano mobilnost
ljudi v obdobju industrializacije sta zazna-
movali dve pomembnejsi fazi modernizacije
prometa. Prva je razvoj kolektivnih prevoz-
nih sredstev, druga pa prevlada individualne-
ga prevoza in zanemarjanje oz. opuscanje
kolektivnih potniskih prevoznih sistemov.

2.1 Razvoj kolektivnih prevoznih sredstev

Ce je v predindustrijski dobi v mestu prevla-
doval promet peScev in konjske vprege, so se
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med industrijsko revolucijo pojavila nova
prevozna sredstva, ki so omogocala vecjo mo-
bilnost ljudi in postavila temelje za razvoj in-
dustrijskega mesta. Pred industrijsko revolu-
cijo so morali ljudje Ziveti blizu svojih delov-
nih mest, kar je spodbujalo razvoj majhnih,
funkcionalno integriranih mest, ki so le red-
ko presegla populacijo 50.000 prebivalcev
(Pacione, 2001: 248). Sredi 19. stoletja je bil
razvoj kolektivnih prevoznih sredstev, tj. Ze-
leznic in tramvajev, klju¢ni pogoj, ki je omo-
gocil delitev prostorov bivanja in dela. Razvoj
kolektivnih prevoznih sredstev, ki so imela
zmoznost prevoza vec ljudi v krajsem poto-
valnem casu in na daljSe razdalje, je spodbu-
jal specializacijo rabe prostora v mestih in
poveceval dostopnost prostorov, ki so bili Se
pred kratkim del podeZelja. Mesto se je s
transportnimi omreZji hitro Sirilo in integri-
ralo vedno bolj oddaljene prostore.

Z vpeljavo kolektivnih prevoznih sredstev so
se pojavili popolnoma novi parametri razvo-
ja mest. Z opus€anjem omejitev o velikosti
mesta, ki so veljale v predindustrijski dobi, je
bila vzpostavljena medsebojna odvisnost med
transportnimi tehnologijami in nacrtova-
njem mest. Ce se je mesto Zelelo $iriti in raz-
vijati, je bilo od tega trenutka odvisno od
zmogljivosti mestnega prometa, ki je doloca-
lo intenzivnost kroZenja tokov ljudi, dobrin
in kapitala. Uvajanje novih oblik transporta
je zahtevalo nujno potrebne adaptacije mest-
nih prostorov, ki jih najbolje ponazarja ruse-
nje starih mestnih obzidij:

»Ekonomska doktrina, znana pod ime-
nom merkantilizem, ki je skusala v cern-
tralizirano kraljevsko oblast prenesti pro-
tekcionizem in monopolisticno kontrolo
srednjeveskega meslta, se je izkazala le kol
preboden pojav. Nove moci so zaslopale
Sirjenje in prodor v vseh smereh — od Ce-
zoceanske kolonizacije do gradnje novib
industrijskib podjetij, ki so s svojimi teh-
noloskimi izboljSavami enostavno prebila
vse srednjeveske omejitve. RusSenje mest-
nih zidov je bilo tako prakticno kot sim-
bolicno dejanje.« (Mumford, 1988: 414)

Potreba po urbanem S$irjenju in razvoju v
obdobju zgodnje industrializacije se je po-
javljala predvsem pri trgovcih, bankirjih in
zemljiskih posestnikih oz. kapitalistih, ki so
primarno skrbeli za povecevanje kapitalske-
ga donosa in poskusali Sele v sekundarni
fazi delovati tudi za izboljSevanje Zivljenja v
mestu (Mumford, 1988). To se je poznalo
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tudi na urbani strukturi mesta, ki se je pre-
tirano Sirila ez meje srednjeveskega mesta
in pri tem podirala vse, kar ji je pri§lo na
pot. Najvecje spremembe so se dogajale na
javnih prostorih, ki so v najbolj ¢rnem ob-
dobju kapitalisticne prevlade utrpeli najvec-
jo Skodo. Kapitalizem se je v fazi nenadzo-
rovanega Sirjenja izkazal kot ruSilec urba-
nih vrednot, ki ga na poti k povecCevanju do-
bicka ne zanimajo stare kulturne in druZbe-
ne institucije (npr. gledalis¢a, rokodelske
delavnice, siroti$nice itd.), ki so opravljale
storitve v javno Korist.

Zaradi okolisCin, v katerih so se mesta Sirila,
ni presenetljivo, da je za obdobje zgodnje in-
dustrializacije znacilno hitro slabSanje Ziv-
ljenjskih razmer. Rast industrije in vse veC
prebivalstva v mestih je vodilo k poslabsanju
socialnih razmer, onesnaZenju prostora ter vse
veCjemu pomanjkanju prostora za gradnjo.
Boyerjeva (1986) ugotavlja, da se je moderno
urbano planiranje vzpostavilo med koncem
19. in zacetkom 20. stoletja kot poskus odgo-
vora na probleme, ki jih ustvarja industrijsko
mesto. Konec 19. in zacetek 20. stoletja je ob-
dobje, ko so ljudje iskali »instinkt za izboljSa-
nje« (1986: 3) in so klju¢ne besede planer-
skega diskurza predstavljali pojmi, kot so uni-
tarnost, kontrola, obvladovanje, napredek in
harmonija. Eden izmed klju¢nih problemov
za nove reformatorje je bilo vprasanje, kako
doseci discipliniranje in regulacijo urbanih
mnozic ter socasno vzdrZevati nadzor in ure-
jati prostorsko rast mesta. Intenzivna indu-
strializacija in urbanizacija sta bili oznaceni
kot procesa, ki sprozata razli¢ne oblike social-
nih patologij, zaradi Cesar ju je treba nadzo-
rovati in ¢im bolj usmerjati.

Kolektivna prevozna sredstva, ki so v zacet-
nih fazah industrializacije zagotavljala raz-
voj mesta, so v drugi fazi industrializacije po
prvi svetovni vojni dobila konkurenco v mo-
toriziranem prevozu. Zeleznica in tramvaj
sta bila kmalu prepoznana kot nezadostni
obliki prevoza, ki omejujeta razvoj mest in
ju je treba nadgraditi z dodatnimi, »moder-
nejSimi« oblikami prevoza. Te naj bi sprosti-
le zastoje in omejitve pri razvoju mesta ter
omogocile zadovoljitev potreb po povecani
mobilnosti. Za Sirjenje mesta ez dotedanja
omreZja Zeleznic in tramvajskih prog so
mestne oblasti zacele graditi oz. posodabljati
cestno infrastrukturo, ki naj bi pospesila kro-
Zenje tokov ljudi in dobrin ter povecevala ka-
pital v mestu.

2.2 »Antiurbanost« modernizma —
prevlada individualnega
motoriziranega prevoza nad
kolektivnimi prevoznimi sredstvi

Pri zagovarjanju potrebe po gradnji cestne in-
frastrukture se je veliko urbanih reformistov,
kakrSen je bil novinar Charles Mulford Robin-
son, sklicevalo na izboljSevanje kakovosti Ziv-
ljenja v mestih. Industrijsko urbanizacijo so
poimenovali kot novo »totalizacijo revsCine«
(Robinson v Boyer, 1986: 27) in celo kot obli-
ko bolezni oz. »Cudnega zla ¢ezmerne urbane
radodarnosti« (ibid.). Naglo slab$anje social-
nih razmer je sproZilo premik pozornosti k no-
vim prostorskim kategorijam in okoljskim
standardom, ki naj bi pripomogli k »ozdrav-
ljenju« mesta. Iskanje novega prostorskega
reda je usmerjeno v iskanje hitrih in ucinkovi-
tih urbanisti¢nih reSitev, ki zahtevajo radikal-
na prostorska prestrukturiranja. Robinson se
zato pri iskanju idealnih urbanisti¢nih reSitev
med drugim opira na Haussmannove urbani-
sticne koncepte prenove Pariza. Pri tem zapiSe:
»Razkrito je bilo, da pogosto ni boljse re-
Sitve za saniranje predela slumov, kot da
ga presekamo z veliko avtocesto, ki bo na-
polnjena z vozili za oskrbovanje industri-
Je v mestu. Kot tok bladne vode, ki Cisti
vse, cCesar se dolakne na potli, ti valovi
prometa prinasajo radost v mestno Zivlje-
nje, ki je napolnjeno z garanjem in ucin-
kovitostjo. Ko tecejo skozi neproduktivio
ali propadajoce obmocje, ga spodbujajo k
SirsSim interesom in visjim ciljem. « (Ro-
binson v Boyer, 1986: 54

Robinson je primer planerske mentalitete, ki
je v obdobju intenzivne industrijske urbani-
zacije sprozila razvoj idealiziranih prostor-
skih nacrtov in tehnicisticnih postopkov brez
namenjanja posebne pozornosti druzbenemu
kontekstu v mestu. Tako je prav naslednji
korak k modernizaciji prometa oz. spodbu-
janje motoriziranega prevoza in razvoja cest-
nih prometnih infrastruktur sproZzil ne le
vecjo zmoZznost gibanja v mestu, temve¢ tudi
pripomogel k zmanjSevanju »urbanosti« v
mestnem sredis¢u. Wirth (1964/2000: 98)
navaja kot kljucne lastnosti urbanosti bliZi-
no, gostoto in razli¢nost. Mesta opisuje kot
»velika, gosta in relativho trajna naselja
druZbeno heterogenih ljudi«, ki Zivijo »ur-
bani naéin Zivljenja« (ibid.).[4]

Mestno srediSce je bilo v obdobju pred indu-
strializacijo sinonim za prizoriSce raznovrst-
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nih dogodkov, ki so se zvrstili pred nakljuc-
nim opazovalcem med spros¢enim pohajko-
vanjem po mestu. Spontanost, nedolocenost
in svoboda gibanja so dejavnosti flanerja
(fran. flaneur) 19. stoletja, ki ga je v imel v
mislih pesnik Charles Baudelaire. V obdobju
industrializacije je romanti¢na podoba brez-
ciljnega voajerja, ki se po mestu potika iz go-
lega uzitka ob opazovanju ulicnega Zivljenja,
Ze dokaj redek prizor. Vzroke za zmanjSevanje
pomena flanerstva, ki je bilo v prej$njih zgo-
dovinskih obdobjih eden izmed pomembnih
vidikov urbanosti, gre med drugim iskati tudi
v spremenjenih vzorcih mobilnosti v mestu.

Za zacetno fazo industrializacije lahko dom-
nevamo, da je flaner Se vedno navzoc ele-
ment v pestrem uliCnem Zivljenju, ki je odvi-
sno od kolektivnih prevoznih sredstev, kot sta
tramvaj in Zeleznica. Zagotavljanje mobilno-
sti ve€ ljudi po ustaljenih »tirnicah« in na
klju¢nih vozlis¢ih v mestu je zagotavljalo
tudi doloCeno urbano »prizorisénost« (Hoce-
var, 2000: 22-27) oz. urbanost. Uvajanje mo-
toriziranega prometa s trolejbusi in avtobu-
snim prevozom prav tako ni pretrgalo tradi-
cije urbanosti v mestnem srediscu, ki se je za-
Cela krhati Sele z naraS¢anjem avtomobilske-
ga prometa. Pocenitev proizvodnje avtomobi-
lov, ki je sledila po drugi svetovni vojni, je
pomenila hiter razmah individualiziranega
prevoza, ki je zmanjSal pomen kolektivnih
prevoznih sredstev in odpravil klasi¢nega fla-
nerja z ulic. Novi udeleZenec v mestnem do-
gajanju ni veC »flaneur, temve€ bolj voya-
geur« tj. »potovalec«, kot se je slikovito izra-
zil Thacker (2006: 175). Uporaba avtomobila
omogocCi posamezniku ve€jo prilagodljivost
pri gibanju v prostoru in mu prepusti samo-
stojno odloCanje o potovalnem casu, ali kot
je Ze leta 1909 zapisal angleski pesnik David-
son, »kar vlak ukazuje, to avto odsluZi«.

Mestna sredisc¢a so bila do pojava avtomobi-
la vedno najdostopne;jsi prostor, ki je spod-
bujal menjave, sreCevanja, navezovanje so-
cialnih stikov. Najvecja pozornost je bila zato
namenjena »prometu«, ki ga ustvarjajo to-
kovi peScev. Temu sta se prilagajali tudi ur-
bana struktura mestnega sredis¢a in postavi-
tev trgovin, prirejena peScu. Ker so trgovci
zahtevali ¢im veCjo elastiCnost mnoZi¢nega
gibanja kupcey, so bile ustvarjene velike »pes
cone«, obmocja za peSce, ki naj bi pospese-
vala kroZenje in menjavo ljudi v mestnem
srediSCu. S tem ko so ulico spremenili v av-
tomobilsko cesto, vrnitev k flanerstvu kot po-
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membnemu elementu urbanosti pred obdob-
jem industrializacije ni bila ve¢ mogoca.

Tokove pescev zamenjajo tokovi avtomobilov,
ki mesto razsirijo, poveCajo razdalje med pro-
stori v njem in zmanj$ajo socialne stike. Ulic-
ni spektakel ni ve¢ del urbanega Zivljenja oz.
je odvisen od regulacije avtomobilskega pro-
meta. Mumford opozarja, da je bila najvecja
napaka »... progresivnega trgovskega uma v
preveliki pozornosti do tistih vrst prometa, ki
so obljubljali najvedjo financno Kkorist«
(Mumford, 1988: 437). Novo prometno oz.
cestno omreZje naj bi pripeljalo e ve¢ obisko-
valcev in povecalo »rentabilno zgosCenost v
srediSCu mesta« (prav tam), vendar je obenem
povzrocilo tudi razpad $tevilnih koristnih ele-
mentov druzbenega Zivljenja. Planerji zaradi
zagotavljanja cestne infrastrukture, ki naj bi
omogocila boljSo dostopnost do sredis¢a, podi-
rajo Stevilne druzbeno pomembne urbane ele-
mente oz. funkcijsko, simbolno in zgodovin-
sko pomembne stavbe, ki jim stojijo na poti.
Sirjenje ulic, gradnja viaduktov, parkiris¢, ga-
raZ, postavljanje avenij in enosmernih ulic,
vse se spreminja za laZje gibanje vozil po me-
stu. ZmanjS$anje potovalnega ¢asa razSiri me-
sto daleC v regijo, s Cimer se poveca Stevilo pre-
bivalcev, ki v mestnih srediscih s svojimi avto-
mobili povzrocajo vse vecjo gneco. Mestno sre-
disce polnijo avtomobili, to pa sili planerje, da
posvecajo vse veCjo pozornost reSevanju prob-
lemov avtomobilskega prometa in pozabljajo
na pomembnost druzbenih funkcij, ki so prav
tako nujne za obstoj mesta. »V tem smislu ta
bolezen omejuje samo sebe, in to samo zato,
ker v kon¢ni fazi mora uniciti organizem, ki
jo hrani.« (Mumford, 1988: 436)

2.3 Mobilnost # dostopnost — mnozZi¢na
(avto)mobilnost ne povzroca
mnoZi¢ne dostopnosti do mestnih
storitev

Najvecja spodbuda za proces avtomobilizacije
so bili povojni ukrepi oz. programi razvoja in-
frastrukture kot podlage za hitrejSo ekonom-
sko rast.[5] Pacione (2001) omenja, da je v
obdobju 1950-1960 gradnja prometne infra-
strukture sledila modelu »zagotavljanja do-
bave« (t. i. pristop supply-fix), medtem ko
uporabnik oz. »prijaznost do uporabnika« (t.
i. pristop people-oriented) ni bil prepoznan
kot pomembna kategorija v procesih zviSeva-
nja ekonomske rasti. Povojne politike zazna-
mujejo predvsem teZnje po povelevanju
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zmogljivosti cestnih sistemov in zagotavljanju
dostopnosti z individualnimi prevoznimi
sredstvi. Skladno s poveCevanjem zmogljivosti
cestnih omreZij se je povecevalo Stevilo upo-
rabnikov avtomobilov, kar je pomenilo velike
spremembe v organizaciji vsakdanjega Zivlje-
nja. Naras¢anije stopnje avtomobilizacije [© je
povzro€ilo nastanek t. i. »avtomobilije« (czz-
tomobility) oziroma druzbenih vzorcev
vedénja, ki temeljijo na avtomobilskem pre-
vozu (Urry, 1999: 1). Avtomobilija spreminja
dojemanje ¢asovno-prostorskih razseznosti in
omogoc€a nastajanje novih druzbenih prosto-
rov, ki zgo$cujejo tokove ljudi ob dolocenih
poteh oziroma cestah in avtocestah. Z vzpo-
nom avtomobilije se je preoblikovala civilna
druzba in izoblikovale nove oblike premika-
nja, bivanja, socializacije.l”]

Urry (1999: 12-14) ugotavlja, da je avtomobili-
ja po eni strani sicer res »vir svobode« za upo-
rabnika, ki mu je s tem omogocena vecja proz-
nost gibanja, vendar je v realnosti fleksibilnost
avtomobila obenem tudi »prisiljena fleksibil-
nost«, in sicer da razSirjena, suburbanizirana
mesta, ki jih avtomobilija podpira, povzrocajo
fragmentacijo urbanega prostora oz. narasca-
nje loCene rabe povrsin v mestu.[8 V tem kon-
tekstu ni nujno, da mnoZi¢na (avto)mobilnost
povzroca tudi mnoZi¢no dostopnost. Nove teh-
nologije spodbujajo »Casovno-prostorsko di-
stanciacijo« (Giddens, 1984: 171), ki omogoca
lo€evanje socialnih interakcij od materialne, fi-
zicne navzocnosti in hkrati povecuje razdalje
med posameznimi, za uporabnika pomembni-
mi to¢kami v prostorskem sistemu. Pri tem se
za uporabnika avtomobila poveCuje razdalja
med krajem dela in bivanja ali pa zmanjsuje
dostopnost do pomembnih mestnih storitev, kot
so bolniSnica, vrtec, Sola itd.

Razmerje med konceptoma dostopnosti in
mobilnosti je klju¢nega pomena za razume-
vanje funkcionalnosti mestnega prevoza. Do-
stopnost se nanasa na »Stevilo priloZnosti ali
prizoriS¢ dejavnosti, ki so dostopna v doloce-
ni razdalji ali ¢asu potovanja« (Handy, Nie-
meier, 1997: 1175-1194), mobilnost pa na
»zmoznost premikanja med razli¢nimi pri-
zoris¢i, kjer potekajo dejavnosti« (ibid.). Ko
so se v obdobju po drugi svetovni vojni raz-
dalje med prizoriS¢i dejavnosti povecale zara-
di trenda razprSene suburbanizacije, je do-
stopnost mestnih storitev postala bolj odvisna
od uporabe individualnih prevoznih sredstev
oz. avtomobilnosti. Ob tem je primerno ome-
niti, da gre v razmerju med avtomobilijo in

nara$¢anjem locene rabe povrSin v mestih za
dvostranski proces. Potreba po avtomobilno-
sti ni le posledica naras¢anja loCene rabe
prostorov v mestu, temvec je obenem vzrok
naras$¢anja loCene rabe povrSin v njem.

Slabe plati enostransko (enodimenzionalno)
razvite prometne infrastrukture se najbolj po-
kaZejo ob nepredvidljivih, nenadnih spre-
membah okolis¢in delovanja prometnega si-
stema. Ze drobne spremembe lahko povzroci-
jo zastoj celotnega mesta, ki je odvisno od
izredno obcutljivega in neprilagodljivega pro-
metnega sistema. Primer neprilagodljivosti
prometnega sistema, ki temelji na intenzivni
uporabi avtomobila, ponazarja opis stavke
cestnotransportnih delavcev 91 v Los Angelesu
leta 1960 (Jacobs, 1961/1994). Ker je veina
ljudi v vsakdanjem Zivljenju uporabljala av-
tomobil in odklanjala uporabo kolektivnega
javnega potniSkega prevoza, so bile ulice Los
Angelesa Ze na zacetku stavke zamasene z av-
tomobili. Na posnetkih iz zraka je bilo mogo-
e videti grozljivo gneco na cestah, porocila
pa so nenehno govorila o pretepih med raz-
draZenimi vozniki, ki so bili prisiljeni v vecur-
no ali celo vecdnevno Cakanje.

Podobne uc¢inke modernizacije prometa lah-
ko razpoznamo tudi na primeru Slovenije in
zlasti Ljubljane. V Ljubljani se je po drugi
svetovni vojni zgodil klju¢ni prehod od ko-
lektivnih prevoznih sredstev na individualni
oz. avtomobilski prevoz. Cestna infrastruk-
turna omreZja in veliko uporabnikov avto-
mobilskega prevoza v tem kontekstu so ena
izmed pomembnih zapus¢in povojnega mo-
dernizma, ki se je konec Sestdesetih let prejs-
njega stoletja odpovedal sorazmerno dolgi
tradiciji (57 let) uporabe alternativne vrste
kolektivnega prevoza, tj. tramvaju v mestu.

3 Industrijska
urbanizacija in
modernizacija prometa
v slovenskih mestih

3.1 Modernizacija prometa v obdobju
pred drugo svetovno vojno

Ce je bila industrializacija v ekonomsko raz-
vitih zahodnih evropskih drzavah in ZDA
klju¢na za intenzivno urbanizacijo na koncu
19. stoletja, pa je v Sloveniji potekala precej
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manj intenzivno. Poc¢asna rast industrije se
je izrazala tudi v poCasnejSem narascanju
urbanega prebivalstva in modernizaciji pro-
meta. Stopnja urbaniziranosti Slovenije je
na prelomu stoletja leta 1900 znasala le se-
demnajst odstotkov (Klemencic, 2001: 10).
Na pocCasno naras¢anje urbanega prebivals-
tva je vplivala tudi slaba »urbana podlaga«
(malo mest [10] in nizka stopnja urbanizira-
nosti v predindustrializacijskem obdobju), ki
je zavirala boljSe povezovanje procesov indu-
strializacije in urbanizacije, kot je bilo zna-
¢ilno za ekonomsko razvite drzave v Evropi.
Manj mest in mestnega prebivalstva je po-
menilo ne le manjSo kriticno maso podjetni-
kov, obrtnikov in drugih gospodarskih sek-
torjev, ki bi lahko sodelovali v akumulaciji
kapitala oz. pripravi na industrijsko urbani-
zacijo, temveC tudi manjSo kriticno maso
uporabnikov javnega prometa, ki bi sodelo-
vali pri modernizaciji prometa.

Novakova (1991) pojasnjuje, da je Slovenija v
obdobju do druge svetovne vojne sicer izobli-
kovala svoje pomembne industrijske zmoZno-
sti, vendar le kot eden izmed znacilnih zgod-
njih zamudnikov v industrializaciji. Procesi
izoblikovanja predpogojev industrializacije se
niso zgodili z akumulacijo slovenskega kapi-
tala, ampak z investicijami tujega kapitala, ki
je vlagal le v izrazito dobickonosne pano-
ge.[11] Pri tem so se razvijala zgolj posamez-
na obmocja ali tako imenovane »enklavne
industrializacije« (Novak, 1991: 132), med-
tem ko je Slovenija kot celota Se naprej zao-
stajala pri pripravi ugodnega »terena« oziro-
ma moznosti za intenzivno industrializacijo.

Gradnja prvega omreZja mestnega javnega
prometa v Sloveniji je zaradi enklavne indu-
strializacije stekla Sele na prelomu v 20. sto-
letje, ko je v Ljubljani hkrati z naras¢anjem
Stevila prebivalcev rasla tudi potreba po ure-
jenem mestnem prometu. Potres v letu 1895
je, Ceprav je poskodoval velik del mesta, do-
kon¢no »sprostil« njegov razvoj in omogocil
Siritev ulic, razvoj prometne infrastrukture,
industrije ter pospesil urbanizacijo. Ljublja-
na je imela leta 1850 17.256 prebivalcev, 20
let pozneje 22.770, leta 1900 pa Ze 33.955
(Brate, 1990: 22), kar je bila dovolj velika
kriticna masa potencialnih uporabnikov
mestnega potniSkega prometa.

ZacCetek elektricnega tramvajskega prometa v
Ljubljani leta 1901 je pomenil velik korak za
razvoj mesta, nekateri avtorji ga oznacujejo
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celo kot »najvedji prelom v zgodovini mesta
Ljubljane« (Brate, 1990: 81). V obdobju
1935-1940, ko je gradnja tramvajskega
omreZja dosegla vrhunec, se je ozemlje Ljub-
ljane precej razsirilo. Mestu je bilo s tram-
vajskimi povezavami »prikljucenih« veliko
okoliskih krajev (npr. Moste, Vi¢, Siska,
Dravlje, Sentvid, JeZica, Rudnik itd.). V tem
obdobju je nastala t. i. »velika Ljubljana«
(prav tam), ki je Stela okoli 100.000 prebi-
valcev. Mesto je bilo povezano z enotnim si-
stemom kolektivhega javnega potniSkega
prevoza, ki je omogocalo ve€jo mobilnost
prebivalcev mesta in spodbujalo razvoj trgo-
vine, industrije in socialnih ustanov. V »zla-
tem« obdobju razvoja Ljubljane so bili zgra-
jeni nova trZnica, pokopalis¢e na Zalah,
sprehajalis¢a na Gradu, stanovanjske kolo-
nije za delavce itd.

Sistem kolektivnega potniSkega prometa, ki
je pokrival veCino danasnje Ljubljane, ni po-
menil le velike podpore za razvoj gospodars-
tva, temveC je bil zaradi velike pogostosti
uporabel12! tudi kljucen povezovalni element
javnega Zivljenja. Brate opisuje, da se je Sele
z elektricnim tramvajem pravzaprav zacelo
»ljubljansko velemestno Zivljenje« (1990:
20). Ena izmed pomembnih znacilnosti je
bila cenovna dostopnost. V nasprotju z Zelez-
niskim prevozom, ki je tedaj poznal tri pot-
niske razrede, in tramvajskim prevozom v
nekaterih drugih mestih[13] je ljubljanski
tramvaj izenaceval socialne sloje na raven
potnika, kjer so vsi uporabniki istih vozil. Ve-
lika cenovna dostopnost je prispevala k pogo-
sti uporabi in omogocala pestro ulicno Ziv-
ljenje oz. zagotavljala urbanost v Ljubljani.

Kljub uspesnosti tramvaja v predvojnem ob-
dobju je njegova funkcionalnost v mestnem
prometu, predvsem zaradi slabega vzdrZevanja
in novih tehnoloskih inovacij, postopno zace-
la padati. Po drugi svetovni vojni je tramvaj-
sko omreZje zaradi dotrajanosti tirne infra-
strukture postajalo vse manj donosno. Pojav-
ljale so se mocnejSe zgostitve motoriziranega
prometa, ki so povzrocale zastoje in preprece-
vale vecjo pogostost voznih intervalov v ozkih
mestnih ulicah. Velik problem je bila tudi
majhna potovalna hitrost, ki je dosegla najvec
30 km/h. Leta 1952 je mestni svet imenoval
posebno prometno komisijo, ki je ugotovila,
da »tramvaj glede na urbanisticno ureditev
mesta ne pride ve€ v postev. OgroZal naj bi na-
rascajocCi cestni promet, ker mu je odvzemal
dragocene vozne povisine« (Brate, 1990: 142).
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3.2 Modernizacija prometa v obdobju
po drugi svetovni vojni

Po drugi svetovni vojni so veliki gradbeni po-
segi okrepili cestno infrastrukturo in pospe-
§ili poveCevanje avtomobilskega prometa v
Sloveniji. Kljub temu so bila do sredine Sest-
desetih klju¢na prevozna sredstva v sloven-
skih mestih javna in ne zasebna. Potem ko
je bil tramvaj leta 1958 odpravljen, sta ga za
kratek rok uspesno nadomestila najprej tro-
lejbus in nato avtobus. Zlasti avtobusi so ta-
koj po drugi svetovni vojni pa vse do sredine
osemdesetih let 20. stoletja igrali vlogo po-
membnega javnega prevoznika.l'4] Kljuéni
prelom v mestnem prometu se je zgodil ko-
nec osemdesetih, kar lahko pojasnjujemo
predvsem s poveCevanjem Stevila avtomobi-
lov oziroma padanjem cen in stroSkov, ki so
povezani z nakupom in vzdrZevanjem avto-
mobila. Pred tem obdobjem je bilo registri-
ranih avtomobilov oblutno manj (graf 1).

Kriza kolektivhega javnega potniskega pre-
voza, ki je dosegla vrhunec v obdobju po letu
2000, je delno rezultat naras¢anja Stevila av-
tomobilov, delno pa je k propadu omreZij ko-
lektivnega javnega prevoza pripomogel tudi
splet zgodovinskih okolis¢in oz. specificne
znacilnosti slovenske urbanizacije po drugi
svetovni vojni. V ve€ini ekonomsko razvitih
drZav je v obdobju po drugi svetovni vojni
prevladoval trend metropolizacije, za katero
sta znacilni koncentracija prebivalstva in
ekonomskih dejavnosti v glavnih mestih ter
hitra Siritev urbanih obmocij. V Sloveniji je
bil dosti manj izrazit, nadomestil pa ga je
(delno politicno usmerjen) koncept policen-
tricnega urbanega razvoja in industrializaci-
je podeZelja. Procesom zmanjSevanja kme-
tijske dejavnosti (deagrarizaciji) ni sledil us-
trezen proces intenzivne urbanizacije na ob-
modjih vecjih slovenskih mest. Kljub zacet-
nim procesom socialisticne modernizacije
(veliki nacrti, gradnja vecjih urbanih projek-
tov, blokovskih naselij in tako dalje) ni slo-
venski prostorski sistem nikoli dosegel stop-
nje visoke urbanizacije, [15] temvec je obdob-
ju kratkotrajnega povecanja koncentracije
ljudi in kapitala na urbaniziranih obmocij
sledilo zaviranje rasti urbanega prebivalstva.

V Sloveniji so se po drugi svetovni vojni sicer
zgodile spremembe v nacinu zaposlitve pre-
bivalstva in Sirjenja urbanih obmocij, vendar
ob tem (delno tudi zaradi neuresniene me-
tropolizacije) ni prislo do obseZnejSega urba-

niziranja, ki oznacuje razsiritev druzbenih in
vedénjskih znacilnosti urbanega Zivljenja na
prebivalstvo. Pomembna skupina prebivalcey,
ki se ni preselila v mesta, so bili tako imeno-
vani polkmetje in polobrtniki, ki so del svoje-
ga delovnega Casa preZiveli v industrijskih
obratih, del pa na kmetiji ali v obrti. V Slove-
niji je, Ceprav je spadala med ekonomsko
najrazvitejSe dele bivSe Jugoslavije, urbana
populacija v mestih narascala pocCasneje kot
v nekaterih drugih jugoslovanskih republi-
kah (npr. Bosni in Hercegovini, Makedoniji,
Hrvaski), veCina prebivalstva pa je tudi po
obdobju intenzivne industrializacije zadrzala
dolocen odpor do selitev in Zivljenja na gosto
naseljenih urbanih obmocjih.

Podurbaniziranemu in razprSenemu poseli-
tvenemu vzorcu Slovenije se je najbolje pri-
lagodil avtomobilski prevoz, ki zagotavlja
dostopnost tudi do najmanjSih in najbolj
odro¢nih naselij v prostorskem sistemu. Ob
tem seveda ne moremo prezreti nekaterih
negativnih uc¢inkov, ki jih povzroca taka pro-
metna ureditev. Izoblikovanje prometnega
omreZja, ki ima malo potnikov v javnem
prometu in temelji preteZno na avtomobil-
skem prevozu, pospesuje trend razprSene su-
burbanizacije prebivalstva [16] in ekonom-
skih subjektov, kar vpliva predvsem na raz-
voj mestnih sredi$¢ in lokalnih obmestnih
krajev. Ta se kaZe v zmanjSevanju Stevila obi-
skovalcev oz. preusmerjanju tokov avtomo-
bilskih uporabnikov iz mestnega sredis¢a in
okoliskih krajev na mestno obrobje, v t. i.
»robna mesta« (Garreau, 1991), kot je na-
kupovalno sredis¢e BTC. Primer Ljubljane
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kaZe, da je avtomobilizacija popolnoma
spremenila mobilnostne vzorce veliko upo-
rabnikov trgovskih in zabavnih storitev.

3.3 Breme povecane (avto)mobilnosti v
slovenskih mestih — primer Ljubljane

V Ljubljani je bilo leta 1999 registriranih
146.188 motornih vozil, od tega 125.105 oseb-
nih vozil (Statisti¢ni letopis Ljubljane, 2000).
Rezultati javhomnenjske ankete Precej kritic-
no o prometu (Ninamedia, 2000) prikazujejo,
da le okoli 30 odstotkov prebivalcev mesta
Ljubljana uporablja avtobusne povezave (16
odstotkov anketiranih redno, 14 odstotkov pa
jih je izjavilo, da pogosto uporabljajo avtobu-
sni javni promet), na delo pa se jih z avtobusi
Ljubljanskega potniSkega prevoza vozi le 18
odstotkov (Stravs, 2000). Stevilo avtomobilov
(Stevilka vkljuCuje dnevne migrante in prebi-
valce, ki se vozijo na delovno mesto v Ljublja-
no) v mestu se giblje med 130.000 in 140.000
na dan. Po Ljubljani se v enem avtu povprec-
no vozi le 1,3 drZavljana, kar nakazuje na
izredno neekonomicno izrabo prevoznih sred-
stev in veliko ekoloSko obremenitev za mesto.
Dunaj ima za primerjavo en avtomobil na tri
prebivalce, Ljubljana pa enega na 2,1 prebi-
valca (Mici¢, 2000). Razmerje med javnim in
zasebnim prometom v prestolnici je tako 20
proti 80 za osebna prevozna sredstva (v evrop-
skih urbanih srediscih je razmerje med indivi-
dualnim in javnim prometom pribliZno ize-
naceno — 50:50 (Stravs, 2000: 45).117]

Slika 1: Vizija ureditve tramvajskega javnega prometa v Ljubljani

(Dalmatinova ulica)

Vir: (2002) Lej ga, tramvaj! Oddelek za urbanizem Mestne ob&ine Ljubljana. Na:
http://www.renderspace.si/index.php?get=34&task=Multimedija&id=72&active
= (15. 11. 2006)
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Prostorski sistem s pomanjkljivo razvitimi
storitvami javnega prevoza ima manj prozno
Casovno-prostorsko omreZje, ki posamezniku
ne dovoljuje velike raznolikosti v gibanju po
prostoru. Zaradi omejenih moznosti gibanja
oz. slabsih storitev javnega potniSkega prevo-
za je manjSa diverzifikacija mobilnostnih
vzorcev, ki bi spodbujali ekonomske dejavno-
sti v terciarnem in kvartarnem sektorju. Pa-
noge, kot so trgovina, gostinstvo, informacij-
ske storitve, javne sluzbe, kulturna ponudba,
so mocno odvisne od moznosti, ki jih ponu-
jajo razlicna omreZja javnega prevoza. Tem
vecja je proznost omreZij oziroma razvitost
prometne infrastrukture, vecja je ponudba
mesta kot celote in boljsa je podlaga za eko-
nomski razvoj. ProZnost omreZja je dolocena
z raznolikostjo oziroma raztegljivostjo »ca-
sovno-prostorskih geografij« (Hidgerstrand,
1975) posameznika, ki izhaja iz razvitosti
prevoznih storitev. RazvitejSa je ponudba
prevoznih storitev, vecja je raztegljivost ¢a-
sovno-prostorskih geografij posameznikov in
vecja je dostopnost ponudbe v mestu.

V vecini velikih razvitih sodobnih evropskih
mest poteka v zadnjem obdobju oster boj
med mestnim srediS¢em in obrobnimi prede-
li, ki resno tekmujejo za prevlado v mnoZici
obiskovalcev. Velika nakupovalna sredis¢a na
obrobjih mest se zelo hitro in u¢inkovito pri-
lagajajo spremembam v vsakdanjih navadah
kupcev. Pri tem se opirajo na (avto)mobil-
nostne vzorce, ki so se izoblikovali kot posle-
dica modernisticnega razmisljanja o razvoju
mesta (na razpolago imajo veliko prostora za
parkiriSca, locirana so v blizini infrastruktur-
nih vozIis¢ itd.). Mestno sredi$Ce v nasprotju
z nakupovalnimi srediS¢i na obrobju ne more
prilagajati svoje spomenisko zasCitene zgodo-
vinske strukture vsakdanjim potrebam »avto-
mobilskih uporabnikov«, temvec¢ potrebuje
dobro razvit javni potniSki promet, ki omo-
goca vecCjo proznost posameznikovih mobil-
nostnih omreZzij (slika 1).

Mestno srediS¢e ima drugacne prednosti, ki
jih lahko iS¢emo predvsem v bogatejSem am-
bientalnem (estetskem) kontekstu, ki se po-
vezuje s posameznikovimi identitetnimi re-
prezentacijami mesta. Mestno sredisCe je za-
radi svoje unikatne ambientalne postavitve,
ki se je skonstruirala skozi zgodovino, ne-
kakSen statusni simbol mesta. Ta estetska
odlika pa glede na danaSnje razmere in po-
trebe posameznikov ni dovolj za privabljanje
$irSih mnoZic, zato mestno srediSCe ne more
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preZiveti brez velikega finan¢nega vlaganja v
razvoj boljsih storitev javnega potniskega
prevoza, ki bi poleg avtomobilskega prevoza
ponudil privlacne alternativhe moZnosti do-
stopa do mestnega sredisca.

4 Sklep — neizkoriSceni
potenciali moderne
in prehod v »pozno
moderno«

Ce je bilo moderno razmisljanje o mestih s
poudarjanjem ¢im vecje ucinkovitosti, funk-
cionalnosti prometa (odprava tramvaja,
poudarek na motorizaciji) antiuli¢no oz. an-
tiurbano, je danasnje, tj. postmoderno raz-
miSljanje o mestu poskus zdruZevanja pred-
modernega in modernega razmi$ljanja. S
poudarjanjem vloge peSca, ki ima dober do-
stop do sredstev javnega prevoza, se osredo-
toCi na tokove ljudi, ki se gibljejo skozi me-
sto brez uporabe avtomobilskega prevoza.
Skladno s tem torej ne moremo govoriti o
zmanj$evanju gostote prometa v mestu, tem-
ve¢ omejevanju doloCenih vrst prometa, tj.
avtomobilskega, in hkratnem spodbujanju
javnega prometa in »prometa peScev« v me-
stu. Optimalni mobilnostni vzorci, ki pove-
¢ujejo dostopnost v prostoru za ¢im bolj he-
terogene skupine ljudi, so postali kljuc¢ni
normativi postmodernega prostorskega nacr-
tovanja, ki je usmerjeno v ohranjanje urba-
nosti in dobre kakovosti bivanja v mestu.

Postmoderni normativi prostorskega nacrto-
vanja so za zdaj v Sloveniji nedosegljiv cilj.
Prostorski nacrtovalci se pri posegih v mestu
Se vedno raje zatekajo k modernemu razmis-
ljanju o delovanju mesta. Lahkomiselno
omejevanje avtomobilskega prometa, ki je
trenutno temeljno prevozno sredstvo, na ka-
terem deluje mesto, brez posve¢anja pozor-
nosti alternativhim moZnostim javnega pre-
voza, je tipicno moderen, tj. idealiziran in
radikalno utopicen nacin reSevanja proble-
mov brez detajlne analize posledic za razvoj
mesta in mestne regije. Zmanjs$anje intenziv-
nosti uporabe primarnih prevoznih sredstev
brez moZnosti uporabe »nadomestnih« pre-
voznih sredstev lahko pomeni tudi omejeva-
nje dostopa ljudi, dobrin, informacij in ka-
pitala v mesto. V tem primeru bi ukrepi, kot
so pretirano Sirjenje con za peSce, urejanje
enosmernega avtomobilskega prometa, vi§a-

nje parkirnin in drugi predlogi, ki poudarja-
jo le pomen tokov peScev v mestnem sredis-
Cu, delovali kontraproduktivno in omejevali
razvoj mesta.

Jakhel (1979) omenja, da je bil eden izmed
najpogostejSih poskusov oZivljanja mestnega
srediS¢a v Sestdesetih in sedemdesetih letih
20. stoletja urejanje obmocij za pesce, ki naj
bi pospesila razvoj urbanosti v mestnem sre-
dis¢u. Obmocja za pesce so bila le delno us-
peSna, saj so nacrtovalci s postavljanjem
»neprometnih« obmocij v obcutljive mestne
predele (prometna vozlis¢a in parkiris¢a) po-
stavljali tudi ovire za dostop ve¢ avtomobilov
in veliko voznikov odvrnili od obiskovanja
mestnih srediS¢. Ker je celoten prostorski si-
stem Slovenije mocno odvisen od avtomobil-
skega prometa, bi pretirano oviranje avto-
mobilskega dostopa brez hkratnega zagotav-
ljanja dobrih storitev javnega potniskega
prevoza pomenilo zmanj$anje privlacnosti
mesta za obiskovalce in prebivalce. Tokovi
pescev in ustrezni servisi javnega prevoza sta
dve plati istega kovanca, ki sta nelocljivo po-
vezani in temelj za nadaljnje razvijanje ur-
banosti v mestnem srediS¢u Ljubljane.

Zaradi mocne zakoreninjenosti prostorskih
nacrtovalcev v modernizmu bi bilo morda
bolje kot o moZnostih »postmodernega pre-
skoka« v prostorskem nacrtovanju govoriti o
moznostih prehoda iz moderne v »pozno
moderno« (Giddens, 1990: 109-144). Avtor-
ji, kot je Giddens, menijo, da moderna Se
zdaleC ni izCrpala vsega emancipatoriCnega
potenciala, ki ga je treba znova poudariti in
okrepiti. Pozna moderna je poskus reviden-
tacije, pri Cemer se posku$a ohraniti pozitiv-
ne in izloCiti negativne lastnosti moderniz-
ma. Ideja pozne moderne, ki teZi k ohranja-
nju »vere v napredek« in potrebe po neneh-
nem izboljSevanju kakovosti bivanja v me-
stih, je precej sorodna konceptu »dialektic-
nega utopizma« (Harvey, 2000: 173—183).
Dialekti¢ni utopizem je po Harveyju edini
nacin prostorskega nacrtovanja, ki lahko v
pogojih fleksibilne akumulacije kapitala us-
peSno obvladuje probleme, ki izvirajo iz nee-
nake razporeditve ekonomskih virov na ur-
banih obmodjih.

Bistvo dialekti¢nega utopizma je v odpovedi
tocno dolocenih utopic¢nih ciljev nacrtovanja
in v prehodu na utopizem, ki je »misljen kot
proces in ne kon¢na materializirana prostor-
ska forma« (2000: 173). Harvey opozarja, da
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je doslej Se vsak radikalno utopicen projekt,
ki je imel visoko zastavljene cilje, propadel na
poti do uresnicitve ali pa se izgubil v neneh-
nem preoblikovanju bistvenih ciljev. Utopi¢ni
cilji prostorskega nacrtovanja se prepogosto
izpridijo zaradi kompromisov, ki jih morajo
sklepati s klju¢nimi akterji,!!8! ki imajo po-
membne vloge v druzbi. Materializirane pro-
storske utopije se morajo zato ves ¢as pogaja-
ti z »lastnostmi prostorov in prostorskimi geo-
grafijami« (2000: 180), ki obvladujejo pro-
stor. Zaradi nenehnih pogajanj glede prostor-
skega razvoja je treba oblikovati dialekti¢ni
utopizem, ki je izrecno »&asovnoprostorski«
(2000: 182), tj. zdruZuje €as in prostor v eno-
ten paket in ju ne locuje na dve razlicni eno-
ti, kot je bilo to znacilno za klasi¢ne (moder-
nisticne) utopije. Ob poskusih realizacije kla-
sicne utopije je Cas vedno potekal linearno
(meril se je v oddaljenosti do cilja), medtem
ko je ¢as v konceptu dialekticnega utopizma
postavljen ciklicno in se nenehno usklajuje
(koordinira) s situacijo v prostoru.

Prostorsko nacrtovanje je zato treba v izho-
disc¢ih obravnavati kot utopizem malih kora-
kov, torej kot »poskus, ki dejansko ne more
uspeti, vendar kljub temu ostaja konstitutiv-
ni element nacrtovanja« (Kos, 2002: 29).
Utopizem malih korakov omogoca poigrava-
nje in fantaziranje, ki ju okostenela formal-
na racionalnost vse bolj odriva na rob. V
okolis¢inah, kjer zaradi naraScajoce inten-
zivnosti tokov ljudi, informacij, dobrin in
kapitala nastajajo hitre in veckrat kaoti¢ne
prostorske spremembe, so utopic¢ne razsezno-
sti prostorskega nacrtovanja nujno potrebne
»vaje v slogu«, ki nakazujejo smeri reSeva-
nja aktualnih problemov v mestu. Glede na
vse vecjo legitimizacijsko krizo v planiranju
se zdi, da je »funkcionalnost utopi¢nega raz-
misljanja« (Wallerstein, 1999) velik poten-
cial, ki se skriva prav v zmoZnostih aktivaci-
je druzbenokriticnega potenciala v javnosti
in ponujanju podpore zagovornikom javne-
ga interesa.

Dr. Matjaz UrSi¢, univ. dipl. soc., Univerza
v Ljubljani, Fakulteta za druzbene vede, Ljubljana
e-posta: matjaz.ursic2@guest.arnes.si

Opombe

(] Izmenjava zasebne lastnine — blaga je $ele v me-
stu dobila posebno mo¢ in priviacnost, ki je dru-
gacna od naravne in organske navezanosti ljudi na
zemljo oz. zemljisko lastnino. »Locitev mesta od
vasi lahko pojmujemo tudi kot locitev kapitala in
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zemljiSke posesti, kot zaCetek eksistence in razvo-
ja kapitala, neodvisnega od zemljiske lastnine, ki
ima svoj temelj samo v delu in izmenjavi« (Wittfo-
gel v Jakhel, 1979: 95).

[2] Castells misli z reprodukcijo delovne energije, zna-
nja in delovne sile predvsem na ohranjanje produk-
cijskega sistema, ki prinasa ekonomske koristi. Gre
torej za ohranjanje produkcijskih razmerij, s kateri-
mi se povecCuje ekonomski kapital v mestu.

3

Berman (1988) z modernizmom oznacuje diskusijo
o0 spremembah pogledov, stalis¢ in vrednot, ki
spremljajo modernizacijo, medtem ko Lash
(1990/1993: 130—145) modernizem kot nacin raz-
misljanja naveZe na pojme instrumentalne racional-
nosti, antiracionalnosti in substantivne racionalno-
sti.

4] VpraSanje urbanosti zadeva prostor kot druzbeno
dimenzijo in zajema emocije, naklju¢nost in moz-
nost, kompleksnost in razli¢nost, soobstoj protislo-
vij na istem prostoru. Urbanosti ne moremo objekti-
vizirati in o0 njej lahko razpravljamo le po posamez-
nih fragmentih. Uli¢ni spektakel, s katerim opisu-
jem urbanost v tem &lanku, je zato le eden izmed
moznih opisov urbanosti.

151 Eden bolj eklatantnih primerov je Federal Highway
Act v ZDA, ki je nastal leta 1956 v ZDA. Veliko av-
torjev (npr. Jacobs (1994/1961)) opisuje, da je dr-
zavni akt sicer pospesil gradnjo avtocest in s tem
dal spodbudo za ekonomski razvoj, vendar je ob
tem sprozil tudi najvecje procese suburbanizacije
in degradacije okolja v zgodovini ZDA.

6] Stopnja avtomobilizacije se racuna na podlagi raz-
merja med Stevilom prebivalcev in poveCanjem
Stevila avtomobilov glede na zadnje in prej$nje
leto.

[7] Urry (1999) zahodne civilne druzbe zaradi odvisno-
sti od avtomobilskega prevoza celo poimenuje
»druzbe avtomobilije« (ibid.).

18] Za izrecno loGevanje funkcij prostorov na velikih
povrsinah se je zlasti v Severni Ameriki uveljavil
izraz »coning« (Pacione, 2001), ki oznaCuje sistem
regulacije uporabe zemljis¢.

191 Seveda obstaja e veliko drugih dejavnikov, ki lah-
ko nenadno ohromijo enostransko razvit prometni
sistem (npr. naftna kriza in skokovito nara$¢anje
cene naftnih derivatov).

[10] Na slovenskem ozemlju je oblast med obema voj-
nama priznala le enaintrideset mest (Lah 1999:
14).

1] Pomembni in dobi¢konosni panogi sta bili tudi Ze-
leznica (povezava Dunaj—Trst prek slovenskega
ozemlja) in javni prevoz v mestih, saj je bil elektric-
ni tramvaj v Ljubljani vec€ino svojega obstoja v lasti
tujih podjetij (Siemens & Halcke, Siemens —
Schuckert (ibid.)).

1121 Ze v prvem letu obratovanja 1901 je imel tramvaj
ve¢ kot 330.000 potnikov, leta 1930 je Stevilo nara-
slo na 5,447.700, leta 1932 pa kar na 6,786.940.

[13] Npr. tramvaj v Dubrovniku je imel dva razreda (pr-
vega za vi§je in drugega za nizje socialne sloje).

1141 Se leta 1985 so slovenski linijski avtobusni prevoz-
niki s priblizno 3369 avtobusi prepeljali okoli 307
milijonov potnikov (Stamejci¢, Stergar, 2004: 1), pet
let pozneje, leta 1990, se je Stevilo prepeljanih pot-
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nikov zmanj$alo na 280 milijonov, leta 1995 na 121
in v letu 2002 na 58 milijonov (graf 1). V obdobju
1985-2002 se je Stevilo avtobusov prepolovilo na
1769, Stevilo avtobusnih potnikov pa se je zmanj-
Salo za kar 84 odstotkov (ibid.).

(18] Odstotek urbane populacije v Sloveniji znasa prib-
lizno petinpetdeset odstotkov, medtem ko je odsto-
tek populacije v nekaterih drzavah zahodne (npr.
Belgija (priblizno sedemindevetdeset odstotkov),
Nemcija (Sestindevetdeset odstotkov), Velika Brita-
nija, Nizozemska (med devetdeset in triindevetde-
set odstotkov) in vzhodne Evrope (npr. Ceska
(priblizno stiriinsedemdeset odstotkov), Slovaska
(devetinsestdeset odstotkov), Poljska (enainsest-
deset odstotkov) precej vi§ji (za podrobnosti glej
Klemenci¢, 2001, Pacione, 2001, UN, 1996).

[16] Prostorski sistem Slovenije postaja vse bolj odvi-
sen od avtomobilskega prometa, kar pomeni vecjo
navezanost prebivalcev na zasebni prevoz in po-
sledi¢no tudi prilagajanje sistema poselitve novim
prevladujogim oblikam prevoza. Pri tem se pove-
Sujejo obmocja razprSene gradnje z majhno gosto-
to prebivalstva v okolici priklju¢kov na avtocestno
omrezje (za ve¢ glej Baénar, 2002).

(171 Ve¢ o tem glej v Ursi¢, 2003.

(18] Kompromis s kljunimi akterji v druzbi, ki jih pred-
stavljajo razlicne (ekonomske, politi¢ne) interesne
skupine, je po svoje paradoksalen, saj se poskusa
ravno z utopiénimi projekti omejiti njihovo mog, ki
je predstavljena kot ovira za prostorski razvoj.
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