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Ocena kakovosti zivljenja v mestih
Okolijske razmere in mobilnost

Osnovni cilj prispevka je predstaviti vedenje raz-
licnih disciplin o praksah ocenjevanja kakovosti
Zivljenja v povezavi z javnimi ukrepi na podrocjih
nacrtovanja mest in oblikovanja, transporta in mo-
bilnosti. Z njim Zelimo izboljSati razumevanje od-
govornih politikov in strokovnjakov o ocenjevanju
kakovosti Zivijenja prebivalcev. Gre za uvod v ra-
ziskavo, kjer bomo analizirali videnja vpletenih in
odgovornih posameznikov o posledicah politik o
mobilnosti na kakovost Zivljenja. Prednostni rezul-
tat raziskave bodo priporocila za izboljsanje pro-
cesov ocenjevanja. Razvita orodja bodo presku-
sana na pilotnem primeru.

1. Uvod

Raziskovalci iz Avstrije, CeSke, Italije, Nizo-
zemske in Svedske, s podporo EU sodeluje-
mo v okviru programa Mesta prihodnosti
(AST) na projektu Ocena izvajanja.

Osrednji vpraSanji raziskave sta kakovost
Zivljenja v mestih in nacini izvajanja, pred-
vsem v projektih, ki se ukvarjajo s pospese-
vanjem trajnostnega transporta. Na splosno
ta vprasanja raziskovalci spregledajo, saj jih
je tezko meriti ali kvantificirati. Cilj projek-
ta je prek politik izvajanja, razvitih v me-
stih, ki so sodelovala v programu Mesta pri-
hodnosti, raziskati, ali in kako nosilci poli-
ticnega odlocanja upostevajo ucinke kako-
vosti Zivljenja, ko oblikujejo in izvajajo
transportne politike. Na tej osnovi bodo raz-
vita orodja za podporo nosilcem odlo¢anja,
ko odlocajo o vprasanjih kakovosti Zivljenja
pri projektih mobilnosti, kar jim bo lahko
zagotovilo podporo javnosti in spodbudilo
spremembe v vzorcih obnaSanja.

The main objective of the paper is to provide
knowledge about the practice of life quality asses-
sment by different disciplines in connection with
different types of public measures in the area of
town planning and design, transportation and mo-
bility. In this way we want to improve the under-
standing of responsible politicians and experts
about assessment of quality of life. It is an intro-
ductory paper to a reserach about analysis of how
mobility policies affect quality of life. The main
product will be advice for improved assessment
processes. The developed instruments will be te-
sted in a pilot study.

Projekt sledi holisticnemu razumevanju traj-
nosti, s posebnim poudarkom na trajnost-
nem transportu. Tako odraZza dejstvo, da ur-
bana struktura neposredno pogojuje trans-
portni sistem in ima mobilnost ljudi in do-
brin odlocilni vpliv na kakovost urbanega
okolja. Projekt se torej zavzema za kompakt-
ne, prostorsko ucinkovite naselbinske struk-
ture, ki so tesno prepletene z okoljsko prijaz-
nim transportnim sistemom. Znanstvene
predpostavke projekta so opredeljeno v skla-
du s cilji politik EU, navdih zanje pa je najti
v ekologkih in arhitekturnih gibanjih. Tako s
planiranjem idealne fizi¢ne strukture v pro-
storsko omejenem prostoru Zelimo s projek-
tom ustvariti vizijo trajnostnega mesta.

2. Kakovost Zivljenja —
zgodovinski pogled

Kakovost Zivljenja je koncept, ki v zadnjih le-
tih sproZa obilo zanimanja, vendar ni znacilen
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le za 20. stoletje. Pravzaprav sega do filozofa
Aristotla (384-322 p.ns.), ki je pisal o »do-
brem Zivljenju« in »Ziveti dobro« pa tudi o
tem kako ju lahko javne politike ohranjajo.
Mnogo pozneje je Seth (1889) izjavil: »Ne
smemo gledati le na kolicino, temvec¢ tudi
kakovost Zivljenja, ki je moralni cilj«. (v:
Smith, 2000).

V 30. letih je sledila poplava razprav, ko so
raziskovalci zaceli kazati zanimanje za te-
matiko in poskuSali opredmetiti, raziskati in
izmeriti koncept (Massam, 2002). Kakovost
Zivljenja se je vpisala na politi¢ni dnevni red.
Edgar Hoover je na primer je bil pokrovitelj
dveh Ogburnovih porocilih o tekoc¢ih druz-
benih teZnjah, porocil, ki so delno pospesila
opredelitev druzbenih kazalcev in kazalcev
kakovosti Zivljenja (Massam, 2002). Ome-
njeni znanstvenik se je preteZno ukvarjal z
merjenjem materialne blaginje, ki naj bi
bila kazalec kakovosti Zivljenja. Toda med
veliko krizo je nek novinar v Baltimoru ob-
javil ve¢ Clankov o ocenah kakovosti Zivlje-
nja v mestih in drZavah. Njegove ocene so
vkljucevale objektivne dejavnike, kot so do-
hodek, izobrazba, stopnja kriminala, cene
stanovanj in umrljivost otrok, pa tudi sub-
jektivne, kot so obCutki posameznika o last-
nem sosedstvu in okolju. (Mitra, 2003).

V 50. letih sta ekonomista Ordway (1953) in
Osborn (1954) uporabila ta izraz kot argu-
ment proti neomejeni gospodarski rasti. Stiri
leta pozneje je Galbraith objavil knjigo
Druzba blaginje (orig. 7he Affluent Society),
leta 1967 pa Industrijska drZava (orig. 7he
Industrial State.). Razpravljal je o posledi-
cah rasti in kritiziral ekonomsko ideologijo,
ki je bila v ozadju razmaha industrije. Zapi-
sal je: »Kar Steje, niso koli¢ine dobrin, tem-
veC kakovost Zivljenja« (v: Snoek, 2000). V
drugi polovici 20. stoletja so znanstveniki
spoznali da kakovost Zivljenja vsebuje mno-
go veC¢ od materialnega bogastva, tako da so
v svoje razprave vkljucili zdravje, izobrazbo,
osebno svobodo, uZitek in blaginjo.

Vprasanje, ki je v 70. letih povzrocilo ponov-
ni razcvet raziskav na temo kakovosti Zivlje-
nje je bilo »Kako lahko Zivimo sre¢no in do-
bro?« (Leitlinie Dermatologie/Lebensqualitit
in dermatologischen Studien, 1998). Temu je
Massam (2002) dodal napredek racunalniske
in komunikacijske tehnologije, ki je gibanju
dala novega zaleta, kot pomembno referenc-
no to€ko pa omenja zacetek izhajanja revije

The Social ndicator Research. Ze v zgodnjih
90. letih so v velikih raziskovalnih sredi$¢ih
zaceli raziskovati kakovost Zivljenja prebi-
valstva. Na Danskem so odprli enega prav z
namenom raziskovanja 10.000 prebivalcev.
Na drugi strani Atlantskega oceana je kanad-
sko ministrstvo zdravja financiralo razisko-
valno anketo o kakovosti Zivljenja na nacio-
nalni ravni. Prav ob nastopu novega tisoClet-
ja je Smith zapisal »kakovost Zivljenja je tre-
nutno vodilna tema mnogih novih druzbo-
slovnih raziskav«. (Smith, 2000).

3. Kakovost Zivljenja —
opredelitev

Ceprav je tema »kakovost Zivljenja« osred-
nja v Stevilnih raziskavah, soglasje o metodi
opredelitvi pojma Se ni doseZeno. Nekaj av-
torjev jih je ponudilo, vendar splosno spreje-
te Se ni. (Ormel, Lindenberg, Steverink in
Vonkorff, 1997; Lim, Yuen in Low, 1999;
Smith, 2000; Snoek, 2000; Wunsch in Risser,
2002).

Nekatere opredelitve so zelo splosne, kot tista
Dalkeya in Rourka, ki sta zapisala »clovekov
obcutek blaginje, zadovoljstvo ali nezado-
voljstvo z Zivljenjem, njegova/njena sreca ali
nesreCa« (v: Ferrans in Powers, 1985). Mar-
tin in sodelavci so jo opisali kot stanje »po-
sameznikovega splo§nega zadovoljstva z Ziv-
lijenjem in splo$no osebno blaginjo«. V teh
opredelitvah se pojavljata pojma »blaginja«
in »zadovoljstvo«, kar ni v navadi. Kakovost
Zivljenja, blaginja, zadovoljstvo, ampak tudi
zdravstveno stanje, sreca in samo-spostovanje
se pogosto zamenjuje (Felce in Perry, 1995;
Lim, Yuen in Low, 1999; Snoek, 2000; Ran-
zijn in Luszcz, 2000). Tako se zadeva Se do-
datno zapleta (Felce in Perry, 1995). Upora-
biti izraz zadovoljstvo kot sopomenko za ka-
kovost Zivljenja ni najustreznejSe, zlasti ce ne
upostevamo danosti Zivljenjskih razmer po-
sameznika: »Izrazi zadovoljstva so itak v
vzroCni zvezi z temperamentom posameznika
in okoliS¢inami ali izku$njami prek katerih
je zgrajen osebni referen¢ni okvir«. Glasno se
zavzemajo za takSno opredelitev, ki bi upo-
Stevala tako objektivne kot subjektivne oko-
lis¢ine, npr. po Emersonu (1985) je kakovost
Zivljenja »zadovoljstvo v individualnih vred-
notah, ciljih in potrebah prek uresnicevanja
njegovih/njenih sposobnosti ali Zivljenjskega
sloga« (v: Felce in Perry, 1995). Potrebo po
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vkljucitvi Zivljenjskih razmer je izpostavil
tudi Clark (2000), ki pravi: »na kakovost Ziv-
ljenja posameznika bistveno vpliva druzbeno
okolje v katerem biva« (v: Massam, 2002).

Toda, Ceprav ni soglasja o opredelitvi pojma,
vseeno lahko razberemo okvir zanj. Na pri-
mer, veCina raziskovalcev meni, da gre za
vec-razseznosten konstrukt (Cummins, 1999;
Snoek, 2000; Hagerty, Cummins, Ferriss,
Land, Michalos, Peterson, Sharpe, Sirgy in
Vogel, 2001) in da odraZa osebne vrednote
(Snoek, 2000). Torej lahko trdimo, da odra-
Za stopnjo kakovosti zadovoljevanja indivi-
dualnih potreb na razli¢nih poljih Zivljenja
(Wunsch in Risser 2002). Predlagali so tri
razseznosti: fizicno, psiholosko in druzbeno
(Finlay, 1997; Snoek, 2000; www.uni-duessel-
dorf.de). Druzbena dimenzija se ¢leni na
dve: zasebno in javno. VecCina raziskovalcev
se strinja, da bi k tem trem razseZnostim do-
dali Se objektivne in subjektivne elemente
(Cummin, 1999; Ranzijn in Luszcz, 2000;
Hagerty, in dr., 2001).

Opisi teh dimenzij so:
* Fizicne — zdravstveno stanje;

e Psihicne — samoobvladovanje, samozave-
danje, ljubezen, zadovoljstvo, sreca, mora-
la, samospostovanje, obCutek nadzora nad
lastnim Zivljenjem, druzbene primerjave,
Zivljenjska pricakovanja, verovanja, Zelje;

e Druzbene (zasebne) — druzabno omrez-
je, druzbena podpora, raven prihodkov,
izobrazba, zaposlitev;

e Druzbene (javne) — skupnost, podnebje,
druZbena varnost, kakovost bivanja, one-
snaZenost, estetika Zivljenjskega prostora,
promet, transport, stopnja kriminala, ena-
kost, enakopravnost.

Tri dimenzije so medsebojno povezane, ce se
ena spremeni, ji tudi druge sledijo. Studije
so npr. pokazale, da druzbena interakcija
povzroc€i izboljSanje samospoStovanja, pa
tudi osebne in druZbene sposobnosti (Lloyd
in Auld, 2002). Se ve¢, visoko samospostova-
nje lahko vpliva na clovekove Zelje in poveca
njeno/njegovo doZivljanje nadzira nad Ziv-
ljenjem. Ena sprememba torej lahko pospesi
spremembe tudi v drugih poljih. Diener
(2000) je poudaril, da se kakovost Zivljenja
ocenjuje v razmerju do dolo¢enih standar-
dov, ki jih pogojujejo nase Zelje, vCeraj$nje
pocutje in videnja drugih.

URBANI 1ZZIV

4. Kakovost Zivljenja —
kazalci

Kakovost Zivljenja lahko merimo z objektiv-
nimi in subjektivnimi merili. Objektivni so
odraz zunanjih Zivljenjskih razmer, kot so
npr. gospodarski ali tehni¢ni dejavniki, sub-
jektivni pa obsegajo posameznikova videnja
teh razmer. Danes se veCinoma strinjamo, da
jih je treba kombinirati (Glatzer, 1990; Ormel
in dr., 1997; Baaske in Sulzbacher 1997; Felce
in Perry, 1995; Cummins, 1999, 2000; Hagerty
in dr., 2001; Cozens, 2002; Kim in Cho, 2003).
Nekateri bi celo zatrdili, da je tako edino prav
in gre za zdravo pamet. (Cummins, 2000)
Vendar se vsi s takSnim staliS¢em ne strinjajo;
nekatere Studije zavracajo individualno vide-
nje Zivljenja, Se ve¢, merili so le objektivne
spremenljivke. Razlog je v dejstvu, da so sub-
jektivne spremenljivke »mehka« merila, ki
jih je tezko ocenjevati ali razlagati. (Lloyd
and Auld, 2002). Besleme, Maser in Swain
(1999) so porocali o poskusu uvedbe subjek-
tivnih meril, vendar jih je poslovna skupnost
zavrnila s trditvijo, da gre za »obcutek«, ne-
kaj kar ne bi smelo biti vkljuceno v razvojne
procese. Primer $tudije z izklju¢no objektivni-
mi merili je izvedel Giannias (1998), ki je po-
vezal kakovost Zivljenja s konstrukcijskimi
znacilnostmi hiSe: »Izbor hise je enak izboru
vrednosti kakovosti Zivljenja«. Uporabljene
spremenljivke v kazalniku so Stevilo sob in
starost hiSe, pa tudi dejavniki, vezani na ur-
bane znacilnosti (npr. letno gibanje tempera-
ture v mestu, onesnazenost zraka in stopnja
kriminalitete). Metodo se pogosto uporablja,
v drugih Studijah so tudi uporabili vse ali ne-
katere od nastetih spremenljivk. (npr. Blom-
quist, 1985; 1988; Roback, 1982; 1988 (V:
Giannias, 1998)).

Drugi primer so Studije, ki jih v Koreji oprav-
ljajo lokalne uprave. Tam cedalje ucinkovitej-
Se merijo kakovost Zivljenja z objektivnimi
kazalci, in sicer stopnjo kriminala, dohodki
in stopnjo zaposlenosti. (v: Kim in Cho, 2003)

V skrajnem primeru lahko objektivha merila
oznacimo kot nepomembna. Andrews in Wit-
hey (1976) sta odpravila razlikovanje med
objektivnimi in subjektivnimi merili. Zatrdi-
la sta, da je edini nacin dozivljanja sveta
prek cutil, kar pomeni, da so t.i. objektivha
merila prav tako njihov proizvod:

»Delitev druzbenih kazalcev na objektivie
in subjektivne je pogosta praksa. Meniva,
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da je laksna razdelitev nejasna in neupo-
rabna. Tudi Zivljenje in smrt oziroma ti-
sto, kar oznacuje clovesko Ziviljenje, sta
predmet pravne, medicinske in doktrinar-
ne razprave. Predpostavljava, da se objek-
tivni kazalci o teh zadevah iskazZejo kot
subjektivne presoje. Nasprotno lahko trdi-
mo, da so subjektivni kazalci (npr. posa-
meznikova ocena lastnega Zivljenja) bis-
tveno bolj neposredna in objektivna meri-
la tistega, kar bomo merili<. (Andrews in
Withey, 1976).

Raziskovalci kakovosti Zivljenja bi se nedvom-
no strinjali o naboru objektivnih merilih, ki
vplivajo na posameznikova stalis¢a do lastne
kakovosti Zivljenja, npr. dohodek, stopnja kri-
minalitete ipd. Torej, vprasanje je, ali lahko z
objektivnimi merili uspeSno dopolnimo posa-
meznikovo videnje kakovosti Zivljenja.

V Studijah o razmerju med objektivnimi in
subjektivnimi merili so porocali o korelacij-
skem koeficientu, ki je med 0.04 in 0.57, kar
pomeni, da so merili precej raznovrstne vidi-
ke kakovosti Zivljenja. (Fakhoury in Priebe,
2002). Na primer, povezava med objektivhim
zdravstvenim statusom in subjektivno kako-
vostjo Zivljanja je zelo §ibka. (Snoek, 2000;
Salyer, Flattery, Joyner in Elswick, 2003). Bol-
nik z rakom ne poro€ajo o niZji ravni zado-
voljstva kot kontrolna skupina zdravih ljudi.
Podobno velja za skupine razlicno funkcio-
nalno oviranih ljudi, ki niso bili nezadovoljni
s svojim zdravjem, nekateri so celo zatrjevali,
da so povsem zadovoljni. (Snoek, 2000) Raz-
merje med stopnjo kriminalitete in subjektiv-
no varnostjo je podobno zelo $ibko. (Wolf-
gang and Sulzbacher, 1997). Pri izraZanju
zadovoljstva o mnogih objektivnih znacilno-
stih v razli¢nih bivalnih okoljih (npr. bolni-
$nicah ali socialnih stanovanjih) prav tako ni
bistvenih razlik med tam ZiveCimi posamez-
niki (Holland, 1990. V: Felce in Perry, 1995).
Baier (1992) in Frankenhaeuser sta potrdila
(1976) 3ibko povezavo med Zivljenjskimi raz-
merami in subjektivhim zadovoljstvom. V
dveh Studijah, kjer so primerjali ekonomsko
degradirana obmocja s premoznejSimi, so po-
dobno ugotovili, da ni bistvenih razlik v doje-
manju zadovoljstva. (Wilkening in McGrana-
ham, 1978; Amos, in dr., 1982). Smith (2000)
je ponudil mozni razlagi: prva je, da gre za
ucinek druzbenega primerjanja — posamezni-
ki ene skupnosti lastno Zivljenje niso dojema-
li drugacno od tistega drugih, druga pa, da so
se sprijaznili s svojimi razmerami.

Edgerton (1990) je zagovarjal trditev, da lah-
ko pomembne spremembe v posameznikovih
Zivljenjskih razmerah lahko vplivajo na ka-
kovost Zivljenja, vendar le z kratkotrajnimi
ucinki. Kmalu potem bi se raven vrnila na
prejSnjo raven. Predlagal je tezo, da se posa-
mezniki prilagodijo Zivljenjskim spremem-
bam s spremembami lastnih pricakovanj in
ciljev. (Diener, 2000). Na primer ljudje z
zdravstvenimi teZavami se prilagodijo spre-
menjenim okoliS¢inam, tako da izkoristijo
Zivljenje kolikor e lahko. (Snoek, 2000).

Druge studije so tudi pokazale, da je povezava
med subjektivnimi in objektivnimi merili ne-
linearna. Durning (1993) je poudaril, da:
». .. ljudje, ki Zivijo v 90. letih so v povprecju
Stiri in pol krat bogatejsi od svojih starih star-
Sev ob prelomu stoletja, vendar niso Stiri in pol
krat Sre¢nejSi«. Se ve¢, povecanje bogatsva nad
doloceno raven, bo imelo malo ali ni¢ u¢inka
na kakovost Zivljenja. (Cummins, 2000).

Staro verovanje o vplivu povecane material-
ne blaginje na kakovost Zivljanje je tako tre-
ba zavreci. Se veg, studije so pokazale, da ko
si ljudje zagotovijo osnovne potrebe, zacnejo
razvijati nove, npr. »zahbteve po vecjem vpli-
vu in participaciji, zahtevajp prepoznav-
nost lastne vioge v skupnosti, obcutek smi-
sla, priloznosti za smiselno delo in udeja-
njanje lastne nadarjenosti ali sposobno-
sti«<. (Frankenhaeuser, 1976).

Zato ne preseneca, da je razmerje med ob-
jektivnimi in subjektivnimi kazalci tako Sib-
ko, vendar to hkrati ne pomeni, da so eni
pomembne;jsi od drugih. Lehman (1988) je
na primer uporabil §ibko razmerje kot kaza-
lec potrebe po obravnavi obeh, tj. le tako bi
lahko ustvarili popolno podobo kakovosti
Zivljenja. (V: Fakhoury in Priebe, 2002).

Po Limu in dr. (1999) je najveja prednost
uporabe objektivnih kazalcev moc¢ kvantifi-
kacije, v njegovih besedah »objektivna me-
rila so stvarni, objektivno dokazljivi vidiki
Zivljenja«. Toda, ob izreCenem bi vseeno in

Fizi€no Zivljenjsko prizorisce

Osebno Zivljenjsko prizoris¢e

Lastnosti Znagilnosti
astnosti > V. L liudi
okolja Znadilnosti V Jv

>

Zadovoljstvo
in blaginja

3

Shema: Konceptualno videnje kakovosti Zivljenja
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hkrati zagovarjal trditev, da bi rezultat bil
neuporaben brez vzporednih subjektivnih
kazalcev, saj ne bi zajeli ¢loveskih Zivljenj-
skih izkuSenj. Sklenili so, da morajo kazalci
kakovosti Zivljenja vsebovati vsaj nekaj ocen
posameznikov o lastnem Zivljenju, kot npr.:
zdravje, stanovanje, izobrazba, prosti Cas,
umetnost in kultura, druzina in skupnost.
Diener in Suth (1997) sta dodala, da sub-
jektivni in objektivni kazalci dajejo drugac-
ne poglede na druzbeno kakovost in bi zato
bili bolj natan¢no merilo istega. (V: Lloyd in
Auld, 2002).

Skratka osebna izku$nja Zivljenja in okolja v
katerem se Zivljenje odvija, prispevata k po-
sameznikovi kakovosti Zivljenja. Rogerson
(1999) je prizorisci strnil v fizicno in osebno
(glej shemo)

5. Okolijska kakovost
Zivljenja

Iz sheme je razvidno, da kakovost Zivljenja
vsebuje dva elementa: prepoznavanje prefe-
renc in njihovo oceno. Model prepoznava ne-
delocnost ¢loveskih okusoiv, Zelja in vrednost-
nih sistemov. Razli¢ne ¢rke v shemi ponazar-
jajo razliéna vrednotenja. Crka A oznacuje fi-
zi¢no Zivljenjsko prizorisce, ¢rka B individual-
ni znacaj posameznikov, ¢rka C pa kognitivne
in afektivne odzive na Zivljenje samo.

Vkljucitev objektivnih kazalcev omogoca pri-
merjanje in razlikovanje kakovosti Zivljenja
kolektivnih skupin in njihovo umestitev v
prostorski okvir (npr. drZave, regije, mesta in
sosedstva). Felce in Perry (1995) sta zatrdila,
da agregiranje podatki lahko pomaga pri
ugotavljanju, ali je kakovost Zivljenja enako-
merno ali ozko razpodeljena. Povedano dru-
gace, postavlja standard za obravnavo. Pove-
dala sta tako: »Opredelitev kakovosti Zivlje-
nja, ki ne uposteva objektivne ocene Ziv-
ljenjskih razmer, labko povzroci pomarj-
kanje ustreznega varovala za ranljive in
deprivilegirane ljudi. Izreceno zadovoljstvo
labko preprosto odraza nerazumevanje
razmer, kar je lastno doZivljanju ljudji s
skrommnim znanjem, avtonomijo ali Sibki-
mi povezavami s preteznim delom druzbe
ali ekonomije«. (Felce in Perry, 1995).

Tako bi bili bolj previdni pri sprejemanju
sporoCene ravni zadovoljstva posameznika o
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lastnih Zivljenjskih razmerah, hkrati pa
ohranili sorazmerno neodvisno mnenje o teh
okolis¢inah. Lahko sklepamo, da je razmerje
med objektivnimi in subjektivnimi kazalci
zelo Sibko in so slednji ustreznejsi za ozna-
Cevanje kakovosti Zivljenja. Toda, napacno
bi bilo objektivha merila zavreci kot nepo-
trebna. Zato je pomembno razlikovati med
subjektivnimi in objektivnimi merili, saj gre
za nekaj »kar leZi v jedru integralnega,
celovitega razumevanja konstrukta«, kot
je zapisal Cummings (2000).

Anketa o kakovosti Zivljenja ljudi v 215 dr-
Zav sveta, kjer so raziskovali razvoj 39 meril
kakovosti Zivljenja, je pokazala, da v Svicar-
skih mestih Zivijo najboljSe. Ziirich se je uvr-
stil najvisje, Zeneva je druga, Bern, kot glav-
no mesto, pa Sesti. Domnevamo, da tam Zi-
vijo najzadovoljnejsi ljudje na planetu. So
zdravi, bogati in, zaradi odlicnega sistema
izobraZevanja, modri. Zivijo Zivljenje o kate-
rem marsikdo lahko le sanja. London se ni
pokazal v najboljsi luci, uvrstil se je na 35.
mesto, za mesti Dublin, Oslo in Niirnberg.
Ugotovitey, da je kakovost Zivljenja v Bagh-
dadu najslabsa, ne preseneca, saj se spopa-
dajo s problemi varnosti in razsuto infra-
strukturo (Mercer Human Resource Consul-
ting). Mesta v Evropi, Novi Zelandiji in Av-
straliji vztrajajo med najboljSimi. V vzhodni
Evropi se najboljSe Zivi v Pragi; sledijo Ljub-
ljana in Budimpesta.

5.1 Trajnostni transport v mestih

Ne preseneca, da se je trajnostni razvoj tudi

osrediS¢il na prometne sisteme in jih posku-

$al spraviti pod skupno streho. Evropski svet
ministrov za promet je temo zagrabil in za-
govarjal opredelitev, ki obsega:

— omogocanje in reSevanje osnovne dostop-
nosti in razvojnih potreb posameznikom,
podjetijem in druzbi, tako da bo usklajena
s Cloveskim in ekosistemskim zdravjem ter
spodbujala enakopravnost v in med slede-
¢imi si generacijami;

— cenovno sprejemljivost, pravi¢no in ucin-
kovito delovanje, ponujanje vec razli¢nih
prometnih moZnosti in podpiranje tekmo-
valnega gospodarstva, kakor tudi uravno-
teZenega regionalnega razvoja;

— omejevanje emisij in onesnaZevanja,
skladno z absorpcijsko sposobnostjo plane-
ta, uporabo obnovljivih virov v mejah ali
pod mejo njihove regeneracije, uporabo
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neobnovljivih virov v mejah ali pod mejo
stopnje razvoja obnovljivih nadomestkov,
ob kar najvecjem zmanjSevanju ucinkov
na rabo zemljis¢ ali ustvarjanje hrupa. (V:
TDM, 2003).

Sposobnost doseganja razlicnih destinacij je
pomemben dejavnik kakovosti Zivljenja v
vsaki skupnosti. (Roseland, 1997) Na kartko
se jo oznacuje kot mobilnost, ki je klju¢na
urbana vrednota. Véasih jo povezujejo s sa-
mozadostnostjo ali neodvisnostjo (Marcelli-
ni, Pavan, Ulisse, 1989; Tacken, Marcellini,
Mollenkopf, Ruoppila, 1999; Kulikowsky, Li-
kaszewicz, Wloskowicz, Radecki, Kazebuski
in Buczkowski, 2001), dejavnostjo (Mollen-
kopf, 1997) ali sposobnostjo uZivati v do-
brem Zivljenju (Hwang, Nayak in Newport,
1999). VeCina danasnjih prevozov se opravi z
osebnim avtomobilom, kar je na dolgi rok
najmanj trajnostno. Eimsbiittel (1999) trdi,
da automobile ni treba prepovedati, vendar
jim ne smemo dati prednosti: »kakovost Ziv-
ljenja bi morali zagotavljati z drugimi pro-
metnimi sredstvi«. Vamboterdal (1997) pra-
vi, da se danes srecujemo z zelo pomembnim
izzivom, ki je zagotavljanje uCinkovitih in
hitrih prometnih sredstev vsem ljudem, ki
ustrezajo njihovim potrebam.

Prometni raziskovalni odbor (TRB, 2001) je

nastel Stiri razloge, zakaj bi posamezniki in

skupnosti cenile izbor razlicnih oblik prometa:

e Da bi dosegli cilje enakopravnosti. Po-
manjkanje izbire glede prevozov omejuje
osebne in ekonomske priloZnosti ljudi, ki
so fizi¢no, ekonomsko ali druzbeno ogro-
Zeni. Pogosto taksni posamezniki nimajo
dostopa (ali je nezanesljiv) do avtomobi-
lov in so v druzbah odvisnih od avtomo-
bilskih prevozov glede mobilnosti prikraj-
Sani. V tak$nih druzbah na primer imajo
nevozniki teZave pri dostopu do 3ol ali de-
lovnih mest.

e Da bi sluZile kot rezervna moZnost za ti-
ste, ki lahko vozijo. Ljudje, ki navadno ne
uporabljajo drugih prometnih oblik, bi
lahko cenili njihovo razpoloZljivost v pri-
hodnosti ali v urgentnih primerih. Vecino-
ma lahko ljudje pric¢akujejo taksna obdob-
ja, ko se bofdo morali zanesti na alterna-
tivne oblike prevozov, npr. zaradi starosti,
fizicne oviranosti, financnih zadreg, okvar
lastnega vozila ali naravnih naesrec, ki
lahko omejijo uporabo avtomobilov.

e Da bi povecali u€inkovitost transportnih
sistemov. Uporaba alternativnih modelov

lahko omogoci doseganje ciljev upravlja-
nja transportnih potreb, ki vkljucujejo
zmanj$anje prometnih gnec, zmanjseva-
nje stroSkov upravljanja in okoljiske ka-
kovosti.

¢ Da bi povecali Zivahnost. Mnogo ljudi uZi-
va v alternativnih oblikah prometa, kot so
hoja, kolesarjenje ali voZnja z avtobusom.
Prav tako cenijo Zivljenje ali obiske v
skupnosti, kjer te dejavnosti lahko oprav-
ljajo varno, udobno in vedno.

V tem seznamu je doseganje enakopravnosti
povezano z dostopnostjo, Se enim konceptom
tesno povezanim s kakovostjo Zivljenja. Toda
tega ne smemo mesati z mobilnostjo. Pro-
metni raziskovalni odbor (2001) opredeljuje
dostopnost in mobilnost tako: »Dostopnost je
vezana na preprosto doseganja specificnih
lokacij ali dejavnosti, mobilnost pa na posa-
meznikovo sposobnost gibanja«.

Na dostopnost vplivajo razpon tranposrtnih
moznosti, ampak tudi ¢as potovanja, varnost
in cena. V lokalnem okviru opisuje lahkoto
doseganja razli¢nih destinacij z nemotorni-
mi prevoznimi sredstvi. Burden (2001) je do-
dal, da bi moral biti najdaljsi ¢as doseganja
veCine ciljev, vezanih na delovanja gospo-
dinjstva, pet minut in deset za vsa ostala.
Fremantle (mesto v Avstraliji) je primer me-
sta, ki je dostopno in zgrajeno za ljudi in ne
za avtomobile. V nedavni anketi o mestu je
veCina vpraanih ljudi (68 odstotkov) izjavi-
la, da je »zelo zaZeleno«. Yiftachel and
Hedgcock. (1993) sta razloZila, da se mestno
srediSCe ni preveC razsirilo in so na majhni
razdalji na razpolago razli¢ne prostocasovne
dejavnosti, npr.: ulicni kafeji, trgovine z Zivi-
li, druge trgovine, umetniske galerije, resta-
vracije in stanovanja.

Zelo povecan promet v ceSkih in drugih sred-
njeevropskih mestih pomeni povecano mo-
bilnost prebivalcev in vecjo intenziteto sta-
novanjskih dejavnosti. Hkrati so se pojavile
konfliktne razmere v vsakdanjem Zivljenju
ljudi, saj je njihovo Zivljenjsko okolje posta-
lo moteno, tako tudi mesta kot entitete in
njihove opravilne sposobnosti.

Izkusnje iz nadzora prometa in nacrtovanja
razvoja mest jasno kazejo, da je zagotavlja-
nje skladnosti med prometom in mestnim
razvojem eno najresnejSih problemov sodob-
ne obcinske politike. Problema se je treba lo-
titi na dveh ravneh. Na druZzbeni ravni gre za
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vprasanja socialnih, ekonomskih in kultur-
nih problemov procesa prostorskega planira-
nja, tj. moznosti nadzora procesa in pripa-
dajocega vpliva na rast mesta. Nadalje gre za
vprasanja vrednostnih orientacij v razume-
vanju druzbenega in ekonomskega razvoja,
varovanja in ustvarjanja Zivljenjskega okolja
in razvoja prometa. Na ravni nadzora delo-
vanja in razvoja mesta to pomeni izbor opti-
malnega transportnega sistema, zagotavlja-
nja prometne varnosti in odstranjevanja ne-
gativnih ucinkov prometa na urbano okolje.
Posebej pomembno je zagotavljanje skladno-
sti med mestno strukturo in prometno mre-
7o, dobre organiziranosti izvajanja prometa
in ohranjanja sprejemljive ravni urbanega
okolja na omejenem prostoru.

5.2 Izboljsanje kakovosti Zivljenja
prebivalstva

V nekaterih mestih imajo svobodo pri upora-
bi avtomobila in moZnost proste izbire samo
fizi¢no najbolj sposobni, drugi se spopadajo
z nedostopnim transportnim sistemom. Mor-
ton (1995) je pokazal razli¢ne teZave s kate-
rimi se sooCajo starejsi pesci. Za njih je spre-
hod velik izziv, saj sta Ze sama koli¢ina vozil
in njihova hitrost lahko zastasujoca. V drugi
Studiji so prepoznali vecje Stevilo kazalcev o
varnosti in dostopnosti, med ostalim: hitrost
vozil, Stevilo prometnih nesre¢ z udeleZenimi
pesci, kolic¢ina servisov dosegljivih pes, raz-
mestitev prostorov za funkcionalno ovirane
idr. (PROMPT, 2003). Lahko zatrdimo, da je
mnoge cilje, vezane na kakovost Zivljenja in
enakopravnost Sele treba doseci.

Mnogo projektov je v izvajanju, tudi s fi-
nanc¢no podporo Evropske skupnosti, ki se
ukvarjajo z moZnostmi izboljSanja mobilno-
sti ljudi s posebnimi potrebami. Na primer,
skoraj po vsej Evropi izvajajo projekte umir-
janja prometa, da bi zagotovili boljSe razme-
re za kolesarje in peSce. Ponekod so predla-
gali razSiritev plo¢nikov (Mollaroli, 1997; Pi-
lieri, 1999), izboljSano razsvetljavo (Vegega
in Levy, 2000), medsebojno povezane poti za
pesce (Mollaroli, 1997) in pocivalis¢a (Co-
razza in Martincigh, 2001). Hoja je lahko
zelo nevarna za ljudi z okvaro vida zato so
razvili razlicne naprave, da bi jim olajsali
gibanje. Primer je sistem radijskih signalov,
vstopu v trgovino, postaji podzemne Zelezni-
ce ipd. (Kulikowsky in dr., 2001).
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Raziskovalci so opozorili na nujne izboljSave
javnega prevoza za funkcionalno ovirane
ljudi. TeZave imajo pri vstopanju ali izstopa-
nju iz vozil zato so razvili nizko-podna vozi-
la. (Balschbach, 1997; Caiaffa in Tyler,
2001) StarejSi potrebujejo vec¢ Casa, da bi
sprejeli informacije, zato je Hekstra (1999)
predlagal uvedbo dinamicnega informacij-
skega sistema (V: Tacken, in dr.,, 1999). Tudi
drugi so se ukvarjali z izboljSanjem informi-
ranosti funkcionalno oviranih. (Waara in
St}hl, 2001; Tacken, in dr., 1999). PribliZe-
vanje avtobusnih postajalis¢ ljudem ali na-
javljanje (klicanje) prevozov so tudi predla-
gane reSitve (St}hl, 1997; Divieti, 1997; Busi
in Ventura, 1997).

Veliko Studij se ukvarja z razlicnimi potreba-
mi ljudi, reSevanje katerih bi jim izboljSalo
Zivljenjske razmere. Te so podobne tistim Ze
prej opredeljenim, kot pomembnim za kako-
vost Zivljenja, vendar v mnogih primerih to
dejstvo ni v ospredju. Nasprotno, vplivi na
kakovost Zivljenja so le posredni. Nekatere
Studije vseeno v projektni nalogi vsebujejo
podoben okvir delovanja, katerega cilj je iz-
boljSanje razmer. Na primer, v tem pregledu
povezujejo samostojnost z mobilnostjo in ka-
kovostjo Zivljenja. (Caon, 1999; Tacken in
dr., 1999; Mollenkopf, 1999; Kulikowsky in
dr., 2001) Kulikowsky in dr. so obravnavali
slabovidne (2001), Caon (1999) otroke, Tac-
ken in dr. (1999) in Mollenkopf (1999) pa
starejSe. Tema Pillierisove Studije (1999) je
bila prilagajanje povr§in v komercialnih ob-
mocjih potrebam peScev, pri Cemer so pred-
lagali izboljSave varnosti in udobja. Opravili
so oceno tokov peScev, da bi ocenili kakovost
infrastrukture. Predlagali so SirSe plo¢nike in
uli¢no opremo. Sklenili so da »nekaj izbolj-
Sav urbanega okolja lahko povzroci opazne
spremembe v obnaSanju najsibkejSih upo-
rabnikov cest, kar ima za posledico izboljsa-
nje kakovosti Zivljenja«.

Nardi (1997) je uporabil Stevilo prometnih
nesre¢ kot kazalec kakovosti Zivljenja. Lenti-
ni in Occhiuto sta kakovost Zivljenja razu-
mela kot spodbudo za novo kulturo, ki spo-
Stuje okolje, in potrebo po zagotavljanju hu-
manem prostoru ter moznosti za Zivljenje.
Pomemben dejavnik, omenjen v poroc€ilu, je
prepreCevanje nesreC in kriminala. Med osta-
lim bi mesto moralo postati bolj dostopno.
Poudarili so nujno oceno odnosa med mo-
bilnostjo in kakovostjo Zivljenja. V Studiji so
moznosti za Zivljenje opredelili kot obstoj
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servisov, ki vklju€ujejo parkiris¢a, prehode za
pesce in avtobusna postajalis¢a. Kon¢no je
bristolski lokalni prometni plan poskusal iz-
boljsati kakovost Zivljenja, tako da je uposte-
val potrebe ljudi in jih vkljucil v proces od-
lo¢anja. (Albrechts and Verachtert, 2002).

5.3 Sodelovanje z javnostmi v skupnosti

Nacela trajnostnega razvoja in planiranja
vsebujejo celovite analize gospodarskih, so-
cialnih in oklijskih vplivov. Informacije, ki
so potrebne za doseganje taksnega cilja, mo-
rajo biti osnovane na poglobljenem razume-
vanju medsebojnega delovanja razli¢nih de-
javnikov in vedenju o Zelenem cilju ter nje-
govih dolgorocnih ucinkih. Kakor je bilo
poudarjeno Ze prej, eden od ciljev je zadovo-
ljevanje potreb zdaj$njih in prihodnjih gene-
racij. Torej je v razumevanju problema treba
upostevati tudi potrebe in interese prebival-
cev. Eden kriti¢nih elementov v doseganju
takSnega cilja je participacija, ali povzeto po
porocilu OECD »Participacija je lahko klju¢
do sprejemljivosti skupnosti in prilas¢anja
spremembe, kar je Zivljenjsko poemben pro-
ces za doseganje trajnostnega razvojy v me-
stih«. (OECD, 1996) Burden (2001) prav

tako poudarja pric¢akovanja skupnosti o

vkljucitvi v procese oblikovanja nacrtov in

projektov. Poznamo pa tudi druge razloge za

participacijo (cf. Risser in Lehner, 1997):

— participacija odraZa osnovno demokratic-
no nacelo — zamisel demokracije inhe-
rentno vsebuje participacijo; dosega se s
transparentnostjo in odprto moZnostjo
razprave; namena sta informiranje drugih
in pridobivanje povratnih informacij;

— pomaga pri preprecevanju sporov: stalen
pretok informacij in pripravljenost spre-
minjati prednosti zaradi spremenjenih
okoliscin, lahko prepric¢ajo ljudi v verodo-
stojnost sistema, ki v zameno pomaga pri
prepreCevanju sporov;

— participacija lahko razumemo kot vzem-
ljeni vir prakticne pomoci: prepogosto se
pozablja, da lahko javnost ponudi zelo
dragocene informacije, ki dopolnijo vede-
nja izvajalcev ali strokovnjakov.

Politiki in nosilci odlo¢anja so zaceli spoz-
navati, da je udelezba javnosti zelo pomem-
ben dejavnik uspeha, vendar se pogosto zac-
ne prepozno. Formalne odlocitve o prostoru
navadno sprejemajo na obcinskih ali regij-
skih svetih. Na teh ravneh navadno ne upo-

Stevajo mnenja stanovalcev ali zelo redko.
Pri naslednjem koraku, ko gre za konkretno
umestitev stavbe ipd. v prostor, pa je glas
ljudstva Ze lahko slien. Ce ni, lahko nasta-
nejo tezave, napake pa je tezko odpraviti.
Razli¢ne Studije so pokazale, da je odprtost
do dejavnega sodelovanja s skupnostjo ko-
ristna pri prepoznavanju problemov in spre-
jemanju povratnih informacij, tako pri obli-
kovanju, kakor tudi izvedbi projektov.

V nekem projektu, katerega cilj je bil izbolj-
Sanje varnosti zunaj Sol, so vkljucili starSe,
ucitelje in otroke. Otroki so risali nacrte ne-
varnih prostorov (Passigato, 1997). V dru-
gem je cilj bil izboljSanje druzbenega Zivlje-
nja in Zivljenjskih razmer starejSih. V sode-
lovanju s ¢lani te skupnosti so opredelili sez-
nam tezav, ki je postal izhodis¢ni dokument

za preoblikovanje prostora. (AA.VV, 2000)

Vamboterdal (1997) je Se ostrejsi, ko trdi, da

je participacija klu¢na v planskem procesu.

Podobno so nacrtovalci v Donostii-San Seba-

stianu v participaciji prepoznali zagotovilo

uspeha (Busi in Pezzagno, 1999). Pri neka-

terih projektih je javnost sodelovala Ze v

uvodnih fazah oblikovanja pobude, pa tudi

pozneje v izvedbenih fazah. V projektu ROM-

PROJECT GHENT CANAL ZONE so prebivalce

vkljucili v treh razlicnih fazah: (Albrechts in

Verachtert, 2002)

e Posvetovanje v zvezi s problemi identifika-
cije: vpraSalnike so razdelili naklju¢nim
prebivalcem razlicnih sosedstev.

* Posvetovanje o idejnih predlogih planov/
programov: v vsakem stanovanjskem so-
sedstvu predmetnega obmocja so organi-
zirali sosedsko posvetovanje in razpravo o
predlogih. O dogodku so obves¢ali z letaki
in spletnimi novicami.

e Posvetovanje in soodloCanje v fazi izvaja-
nja in prihodnjih planskih procesih.

Lahko trdimo, da so moZnosti uspeha vecje,
Ce je javnost vkljuCena, toda Se pomembnej-
Se je, vsaj kar zadeva kakovost Zivljenja, da
se tako razvijajo moc¢nejSe vezi med posa-
mezniki in s skupnostjo. (Transportation
Research Board, 1998). Cochrun (1994) je
takSne razmere opredelil kot »obcutek skup-
nosti« kjer »ljudje, ki imajo mocan obcutek
za skupnost, Cutijo pripadnost sosedstvu,
hkrati pa cutijo, da bodo ¢utili vplive dogod-
kov v njej in verjamejo, da bodo zadostili
svojim potrebam le prek kolektivnih sposob-
nosti sosedstva«. (Transportation Research
Board, 1998)
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Zgornji navedek izraZza Stevilne potrebe, ki
smo jih prej prepoznali kot koristne za pove-
Canje kakovosti Zivljenja, npr.: sposobnost iz-
vajanja nadzora, obCutek Koristnosti in inte-
rakcija z drugimi. Participacija javnosti to-
rej izpolnjuje mnoge namene, ki pomagajo
krepiti kakovost Zivljenja.

6. Sklep

Kakovost Zivljenja je koncept, ki Ze od nek-
daj sproZa veliko zanimanje — celo Aristotel
in Platon sta se ukvarjala s to tematiko.
Medtem so se seveda spremenile metode
preucevanja koncepta.

Na zacetku so kakovost Zivljenja merili le z
objektivnimi kazalci, kot so dohodek, pod-
nebje, smrtnost in stopnja kriminala. Posto-
poma so znanstveniki z nezadovoljstvom
ugotovili, da objektivni kazalci ne morejo
zaobjeti vse kompleksnosti Cloveskega Zivlje-
nja. Takrat so vkljucili subjektivne spremen-
ljivke za merjenje posameznikove stopnje za-
dovoljstva. Samo zamisel so opredeljevali
razli¢no, vendar se ve¢inoma strinjajo, da je
vec-razseznostna in izraza zadovoljevanje
potreb. Nacin merjenja kakovosti Zivljenja je
predmet burnih razprav, standardnih meril
Se ni. Vsemu navkljub lahko v zadnjih dvaj-
set let zaznamo napredek in tudi nekaksne
dogovore. Postavljena vprasanja seveda mo-
rajo biti pomembna za ciljno skupino, kar
pomeni, da je za doseganje tega cilja po-
membnejSe metodo zasnovati od spodaj
navzgor kakor obratno. VpraSanja morajo
biti obcutljiva na spremembe in sposobna
meriti pozitivne in negativne ucinke. Mnogi
raziskovalci se strinjajo, da je treba razli¢na
vprasanja kominirati v diskretne domene.
Tako bi lahko tudi opredelili razli¢na polja
Zivljenja. V zvezi z neposrednim okoljem po-
sameznika pogosto vkljuCujejo naslednje do-
mene: druzina in prijatelji, zdravje, varnost,
svoboda, poklic in Zivljenjski standard. Ce je
namen $tudije raziskovanje skupnosti, potem
lahko dodajo Se: varnost, izbira prevozov, do-
stopnost, krajina, okolijske kakovosti, enako-
pravnost in participacija javnosti.

Vrstni red prednosti je pogosta tema v raz-
pravah. Nekateri so predlagali druZino in
prijatalje kot najpomembnejSe dejavnike,
drugi zagovarjajo zdravje. Sklepamo lahko,
da nikoli ne bomo imeli enovitega in splo-
Sno sprejetega vrstnega reda. V prispevku

URBANI 1ZZIV

smo pokazali, da so prednosti razlicne za
starejSe ali mlajSe ljudi, moske in Zenske,
porocene in samske, ljudi z visokimi ali niz-
kimi dohodki, ljudi z vi§jo ali niZjo izobraz-
bo itn. Zato mora katero koli merjenje kako-
vosti Zivljenja upostevati posamezne specific-
nosti in druzbene ter gospodarske okolisCine.
Napacno bi bilo sklepati, da so nastete sku-
pine povsem prepoznavne, saj so tudi znotraj
njih razlike.

Kakovost Zivljenja v€asih povezujejo z dru-
gim konceptom, trajnostjo namrec. Pri
opredelitvi slednje so osebne potrebe v os-
predju, vendar z dodatkom, da je treba upo-
Stevati tudi dolgorocni vidik oziroma potre-
be zdaj$njih in prihodnjih generacij. Na tem
podrocju je bilo opravljeno veliko dela, tako
na teoretski kot tudi prakti¢ni ravni. Vecina
se strinja, da je mobilnost pomembna, ven-
dar ne z osebnimi avtomobili. Izbor prevoz-
nega sredstva je resna tema, tako v smislu
nacina prevoza, kot tudi nudenja storitve
ljudem z drugac¢nimi potrebami. Razisko-
valci so spoznali, da lahko skupnost zadosti
javnim potrebam le, Ce je javnost vkljucena
v procese odloCanja. Veliko je Studij, kjer so
prikazani zelo zanimivi rezultati procesov,
kjer je javnost bila vklju€ena v vsem proce-
su. Nekateri, toda ne vsi, nosilci odlo¢anja
so zaceli razumevati, da je uspeh projekta
odvisen od javne podpore, pri Cemer javnost
ne pomaga le pri prepoznavanju problemov,
temve¢ tudi pri oblikovanju reSitev. Se veg,
lahko zatrdimo, da participacija javnosti
lahko okrepi kakovost Zivljenja, saj se je tre-
ba odzvati na mnoge pomembne potrebe,
kot so npr.: imeti mozZnost izvajanja nadzo-
ra, dobiti obcutek potrebnosti in omogocia-
nje interakcije.

Za ta pregled literature ni bilo teZko najti us-
treznih raziskovalnih Studij o izboljSanju ka-
kovosti Zivljenja ljudi. V nekaterih razisko-
valnih porocilih so sicer uporabili izraz ka-
kovost Zivljenja, vendar ga niso niti oprede-
lili niti izmerili. V drugih izraza izrecno ne
uporabljajo, vendar je pozornost neposredno
povezana z razlinimi potrebami in nacini
ustreznega odzivanja nanj. Med ostalim so
omogocanje preproste dostopnosti za funk-
cionalno ovirane in neovirane osebe, zmanj-
Sevanje emisij in hrupa ter poveCanje varno-
sti, teme teh raziskav. V obeh primerih im-
plicitno predpostavljajo, da bo predlagano
izvajanje izboljSalo kakovost Zivljenja. Skle-
pamo lahko, da gre za polje, ki ga je treba
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pobliZe spoznati. Sele potem bo moZno nad-
zirati, napovedovati in izboljSevati kakovost
Zivljenja.
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