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1. Uvod

Izhodis¢a

Mesto kratkih poti' je koncept, ki je nastal kot odgovor na razvoj urbanih obmogij v
zadnjih desetletjih, kjer praviloma med klju¢nimi dnevnimi programi, kot so bivanje,
delo, rekreacija in nakupovanje opravimo 30 minutne voznje ali celo ve€ z osebnim
avtomobilom.

Nekateri elementi koncepta so v teoriji prostorskega in urbanistiénega nacrtovanja
prisotni Ze veC kot stoletje in izhajajo iz potreb po ulinkoviti organizaciji bivanja, dela,
oskrbe prebivalcev, v lu¢i omejenih moznosti za vsakodnevno opravljanje poti. Principi
zagotavljanja dostopnosti razli€nih programov v pe$ (in kolesarski) dostopnosti so
sistemati¢no in kontinuirano prisotni tudi v okviru nacrtovanja stanovanjskih sosesk
povojnih letih. Vendar se je v praksi pomen teh konceptov v zadnjih desetletjih izgubljal
zaradi bistveno izboljS8ane dostopnosti prebivalcev do osebnega avtomobila, razvoja
cestnega omrezja in politike gradnje, ki je omogocCala razprSevanje poselitve in
smatrala kot sprejemljivo dostopnost dela, Sole in oskrbe z osebnim avtomobilom tudi
na velike razdalje.

Ponoven premislek o uc€inkih nadaljnjega razprSevanja prebivalcev in programov so
principi dobili z razvojem koncepta trajnostnega mesta oziroma trajnostne mobilnosti,
ter celostnega prometnega nacrtovanja. Mnoge drzavne in mestne politike so skusale
zmanjSevati odvisnost od osebnega avtomobila in spodbujati razvoj vitalnih mestnih
obmogij in mest, ki bi temeljila na hoji, kolesarjenju in javhem prometu.

Nov zagon pa je mesto kratkih poti po svetu dozZivelo v ¢asu korona krize, ko je veliko
drzav in mest uvedlo ukrepe omejevanja gibanja prebivalcev na bliZzino njihovih
bivaliS€. Nekatera mesta so prepoznala potrebo in potencial, da se pricnejo mestna
obmocja celovito prenavljati z jasno izraZzenim cillem zagotavljanja dostopnosti.
Izkazalo se je namreg, da je trenutna dostopnost prebivalcev do klju¢nih programov
med mestnimi obmodji zelo raznolika, s tem pa tudi kakovost njihovega bivanja.

V okviru projekta skuSamo opraviti pregled teh iniciativ in ugotoviti kako bi lahko nov
zagon koncepta mesta kratkih poti prenesli tudi v slovenski prostor. V prvem delu
naloge, ki je vkljucen v to porocilo, je opravljen pregled aktivnosti in dosezkov na tem
podro€ju in pripravljen prvi izbor mest oziroma drzav, katerih primeri dobrih praks bi
lahko bili relevantni za prenos pristopov v slovensko nacrtovalsko prakso.

1 Pojem mesto je v poimenovanju uporabljen zaradi prenosljivosti poimenovanja iz tuje literature
(na primer ang. city of short distances, 15-minutes city) in se ne nanasa le na mesta, ampak
tudi ostala naselja in dele naselij
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Metoda dela
Med iskanjem primerov dobrih praks so bili uporabljeni znanstveni in strokovni viri.

Pri iskanju so bile uporabljene kljuéne besede, ki so neposredno ali posredno
povezane s konceptom in sicer: 15-minute city, 20-minute city, city of short distances,
walkable city.

Posredno se v Clankih, ki se ukvarjajo s temo pogosto pojavijo tudi naslednje klju¢ne
besede: sustainable city, smart city, humane city, post-pandemic city, walkability, active
mobility, accessibility in proximity.

Znanstveni ¢lanki so bili iskani v bazah Web of Science, Scopus in Google Scholar.

Strokovni €lanki in ostala gradiva so bili iskani na portalih Eltis, Victoria Transport
Policy Institute, Mobycon, Intelligent Transport, The Guardian, Bloomberg City Lab, in
The Atlantic.

Predstavljeni nabor mest in primerov predstavlja Sirino pristopov in aktivhosti, ki se
odvijajo pod okriliem koncepta. V literaturi se pojavlja bistveno vecje Stevilo mest, ki pa
bolj ali manj sledijo izbranim konceptom. Poudariti je potrebno tudi, da tudi mnoga
predstavljena mesta v pod imenom 15-minutno mesto nadaljujejo predhodne aktivnosti
in prizadevanja, ki so jih razvila v zadnjih letih ali celo desetletjih pod imeni drugih
konceptov, kot so trajnostno mesto, razvoj trajnostne mobilnosti in podobno.




" Mesto kratkih poti
Zakljuéno porocilo

2. Koncept mesta kratkih poti v evropskem
prostoru in sirse

Pariz — 15-minutno mesto

15-minutno mesto je koncept, ki ga razvija Carlos Moreno, profesor urbanizma na
pariski Sorboni. Temelji na predhodnem delu avtorja, ki se ukvarjal s tematiko t.i.
»chrono urbanism-a«, to je urbanega nacrtovanja, ki temelji na ¢asovni dostopnosti
prebivalcev do kljuénih programov. Pri svojem delu Zeli poleg tega doseéi Se
izboljSanje kakovosti bivanja v mestih in zmanjSanje negativnih vplivov na okolje.
Osnovno razmi$ljanje Morena (Moreno et al., 2021) izhaja iz predpostavke, da bodo
prebivalci, ki manj ¢asa porabijo za opravljanje vsakodnevnih poti, pri tem porabili tudi
manj energije. S tem bi se v mestih tudi sprostile povrSine, ki bi namesto za prometne
ureditve lahko sluZile sreCevaniju.

Koncept v izhodis€ih temelji na stirih kljuénih podrocjih: optimalna gostota, blizina,
raznolikost in digitalizacija.
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Slika 1: Shema kljuénih podrocij 15-minutnega mesta, vir: Moreno et al., 2021

Moreno za vsako od Stirih podroCij opredeljuje vrsto usmeritev. Blizina kljucnih
programov in storitev, kot osrednje podro€je koncepta, je po avtorjevih besedah
razumljena prostorsko, kot tudi ¢asovno. Vecina programov za tako dostopnost ne
more biti enakomerno razporejena po prostoru, ampak je nujno oblikovanje lokalnih
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vozlis¢, v zaledju katerih lahko prebivalci iz okoliskih obmogij hitro dostopajo do
programov.

Pri tem igra pomembno vlogo tudi t.i. multimodalna raba osnovne infrastrukture, ki jo
avtor pojasnjuje na primeru rabe igriS3¢ osnovnih Sol v popoldanskem ¢&asu kot
rekreacijskih povrsin za vse prebivalce. To sovpada s konceptom »crono urbanism-ag,
ki naCrtovanje mesta pojasnjuje ne le kot prostorski, ampak tudi ¢asovni izziv.

Gostota, kot lastnost urbanih obmodij z neposrednim vplivom na pestrosti obmodij in
potrebo po dnevni mobilnosti prebivalcev je v okviru 15-minutnega mesta obravnavana
kot ena od kljuénih lastnosti, vendar opredeljena s pojmom optimalna gostota. Ta naj
omogoca dobro delovanje mest, vendar z zavedanjem, da zelo visoke gostote gradnje
povzroCajo izzive kot so prekomerna poraba virov in odvisnost od fosilnih goriv za
delovanje stavb.

Pestrost v okviru 15-minutnega mesta vkljuCuje dve dimenziji. Prva, klasi¢no
prostorsko nacrtovalska dimenzija obravnava meSanje rab, torej opuscanje
modernisticnega nacrtovanja obmodcij namenjenih izklju¢no za bivanje, delo, industrijo,
rekreacijo ipd. MeSanje teh programov zagotavlja bliZzino med bivanjem in delom in
omogoca dostop prebivalcev do kljuénih dnevnih aktivnosti pes ali s kolesom.

Druga dimenzija pestrosti je opredeljena kot multikulturnost. Avtor trdi, da ta zagotavlja
pozitivne ekonomske, kulturne ucinke in socialno kohezijo mest.

Digitalizacija izhaja in nadgrajuje Sibkosti koncepta pametnih mest in nudi podporo pri
razvoju prvim trem podroCjem. Nove storitve, ki jih omogoc€a digitalizacija v mnogih
primerih dopolnjujejo in nadgrajujejo koncept 15-minutnega mesta, saj zmanjsujejo
potrebe po vsakodnevnih ali nepotrebnih poteh. Storitve kot so spletno nakupovanije in
delo na daljavo sta dva taka primera, ki sta v luci epidemije COVID-19 dozZiveli velik
razcvet.

Koncept je dobil velik zagon s predstavitvijo v okviru omrezZja mest C40, ki zdruZuje
skoraj 100 zupanov najvecjih in najbolj vplivnih svetovnih mest, ki so zavezani ciliem
omejevanje globalnega ogrevanja na 1,5°C in izvajajo ambiciozne in inovativne
aktivnosti za doseganje teh ciljev.

Kot del svojega voliinega programa je 15-minutno mesto predstavila tudi Zupanja
Pariza Anne Hidalgo. Pariz je v zadnjih dveh letih Ze izvedel vrsto aktivnosti pod
okriljlem te pobude.

Da je koncept vzbudil veliko zanimanja in razmisljanj, kaze vrsta dogodkov, posvetov in
projektov, ki se izvajajo na to temo v zadnjem letu in Sirijo razmisljanja iz ozkih zasnov
urbanih obmocij na SirSa razmisljanja o organizaciji mest in sosesk z viSjo stopnjo
samozadostnosti in lokalne oskrbe, povezovanju sosednjih obmocCij in ucinkovitih
regionalnih obmogjih, povezanih z dobrim javnim prevozom in trajnostnimi oskrbnimi
verigami.

Posebno pozornost se namenja tudi pravi¢nejsi delitvi javnega prostora, ki daje vec
poudarka aktivni mobilnosti na kratke razdalje v kombinaciji z izboljSanjem zasnov
javnega prometa za opravljanje daljSih razdalj.
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Slika 2: Prikaz koncepta na primeru pariS§kega obmocja, vir: Paris en Commun 15-minute city

Z razvojem digitalizacije in spletnih trgovin se povecuje tudi potreba po sodelovanju in
koordinaciji med razli€nimi delezniki, vklju€enimi v transportne verige od poSiljatelja do
prejemnika, pri katerih morajo vecjo vlogo dobiti alternativha vozila in aktivha
mobilnost.

Gothenburg — Minutno mesto

Minutno mesto (ang. one-minute city) je poimenovana ena od aktivnosti v okviru
urbanih eksperimentov, ki jih podpira Svedska vlada pod okriljem projekta Street
Moves. Namen aktivnosti je preurejanje prometnih povrsin, saj je namen viade da se v
prihodnjih letih pomen motoriziranih prometnih sredstev v mestih bistveno zmanjsa.

Intervencije se med sabo razlikujejo glede na lokalne specifike in potrebe prebivalcev
in uporabnikov. V vecini primerov gre za spremembe parkirnih mest v javni prostor za
prebivalce z dodajanjem urbane opreme kot so klopi ali pripomocCki za piknike. V
nekaterih primerih pa se prostor preureja v parkiriS¢a za kolesa, elektricne skiroje ali
celo prestopne toCke (ang. mobility hubs) za razlicne oblike mobilnosti.
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Projekt je zanimiv zato, ker je pristop nastal iz lokalnih iniciativ kot so Parking day in je
v prvih poskusih bil ve€inoma izveden gverilsko, brez uradnih dovoljenj a na podlagi
potreb lokalnega okolja. V zadnjih letih pa ga spodbujajo in financirajo mestne ali celo
nacionalne oblasti.

Avtorji poudarjajo, da njihove intervencije dopolnjujejo ponudbo lokalnih programov,
podobno kot to predvideva koncept 15-minutnega mesta. Vendar poudarjajo, da male
in nezahtevne prostorske intervencije, ki lahko v neposredni blizini, torej minuti hoje od
doma ali dela, bistveno izboljSajo kakovost bivanja v lokalnem okolju in tudi s tem
zmanj$ajo potrebe po potovaniju.

Melbourne - 20-Minutna soseska

20-minutna soseska je koncept v okviru dolgoroCne strategije razvoja Melbourna,
poimenovane Melborune 2017 — 2050 (Victoria State Goverment, 2020). Cilj koncepta
je zagotavljanje bolj vklju€ujoc€ih, vitalnih in zdravih sosesk v mestu.

Local shopping
Local employment centres Local health
opportunities facilities and services

Well connected to public
transport, jobs and ] Local schools
services within the region

Local Lifelong learning
public transport § = -~ opportunities
=) "
Safe cycling >
networks & Features of a Local playgrounds
. . d k
20-Minute Neighbourhood and parks
Walkability Green streets
and spaces

Housing diversity
Community
- X gardens
Ability to age in place

Sportand

Affordable housing recreation facilities

options Safe streets

and spaces

Slika 3: Lastnosti 20-minutne soseske, ki temeljijo na izhodis¢u, da je 20 minutna razdalja Se sprejemljiva
za hojo prebivalcev do vsakodnevnih storitev. Vir: Victoria State Goverment, 2020

Za boljSe razumevanje cilja so opredeljene lastnosti, ki jih mora izpolnjevati 20-minutna
soseska:

e varnost, dostopnost in dobra povezanost za peSce in kolesarje

e ponudba kakovostnega javnega in odprtega prostora

e ponudba storitev in drugih ciljev ki podpirajo lokalno zivljenje

e zagotavljati dostop do kakovostnega javnega prometa, ki povezuje prebivalce s
sluzbami in storitvami visjega nivoja
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e zagotavljanje gostot stanovanj in prebivalstva, ki omogoc&ajo delovanje lokalnih
storitev in transporta
e podpiranje vitalnih lokalnih ekonomij.

Pomembno vliogo v okviru koncepta igrajo lokalna srediS¢a, ki jih v okviru nacCrta
imenujejo centri  aktivhosti soseske (ang. nheighbourhood activity centres).
Tradicionalno so v avstralskih mestih igrale vlogo lokalnih srediS¢ glavne ulice (ang.
high streets) in srediS€a vasi. Kasneje so jo prevzela lokalna nakupovalna srediS¢a.
Nacrt temelji na identifikaciji in krepitvi srediS¢, ki so nastala iz teh predhodnikov in bi
lahko prevzela vlogo srediS¢ 20-minutnih sosesk v prihodnje.

MELBOURNE’S 5 TYPES OF ACTIVITY CENTRES

Central Activities Districts - Melbourne is the metropolitan
area’s largest centre of activity with the greatest variety of uses
and the most intense concentration of development. Melbourne
will continue to be the preferred location for activities that have
State or national significance. The designation of an additional
six Central Activities Districts will allow Melbourne to move
away from one large inner centre (focused around the Central
Business District] to a number of larger centres, like mini-CBDs
in the suburbs, and will be the focus of a substantial proportion
of future employment growth and public investment.

Principal Activity Centres - These are large centres with a mix

of activities that are well served by public transport (e.g. Coburg,
Preston, Knox City, Werribee). The size and/or location of Principal
Activity Centres mean they have an especially important role to
play as a focus for community activity, services and investment.

Major Activity Centres - These are similar to Principal Activity
Centres but serve smaller catchment areas (e.g. Moorabbin,
Pakenham, Williamstown). They provide additional scope to
accommodate ongoing investment and change in retail, office,
community, service and residential markets.

Specialised Activity Centres - These are important economic
precincts (e.g. Monash University/Health Research Precinct,
Melbourne Airport] that provide a mix of economic activities that
generate high numbers of work and visitor trips. Their planning
and development should reinforce their specialised economic
function.

Neighbourhood Activity Centres - These centres have a
limited mix of uses meeting local needs and are dominated by
small businesses and shops and limited community services.
They offer some local convenience services and some public
transport provision but are not necessarily located on the
Principal Public Transport Network (PPTN].

Slika 4: 5 tipov lokalnih srediS¢ mesta Melbourne. Vir: Department of Planning and Community
Development, 2010

Lokalna srediS¢a naj bi zagotavljala osnovno oskrbo (trgovina, pekarna, trafika),
lokalne storitve za prezivljanje prostega Casa (kavarne in restavracije), lokalne
zdravstvene storitve in druge storitve, ki jih prebivalci potrebujejo dnevno.
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Lokalna srediS€a so v okviru koncepta uvrS¢ena v 5 tipov, glede na njihovo vlogo v
hierarhiji sredi€. Vsako od njih naj bi zagotavljalo vsaj osnovne storitve za lokalno
prebivalstvo, poleg tega pa bi se v vi§jih nivojih srediS¢ zdruZevale tudi storitve za Sirse
obmocije.

Predvidene kategorije srediS¢ so sledece:

e Osrednja obmocja aktivnosti (mestno srediS€e Melbourna in Sest drugih vecjih
obmogij, ki so Zze danes bogato opremljena s programi in delovnimi mesti)

e Glavna sredis¢a aktivnosti (sredis¢a, kjer je na voljo ve¢ aktivnosti in dobra
povezava z javhim prometom)

o Vedja sredidCa aktivnosti (srediS¢a, ki poleg glavnih dopolnjujejo mrezo sredis¢ a
oskrbujejo manj8a obmocdja s trgovino in delovnimi mesti)

e Specializirana srediS€a (univerze, bolnidnice, letaliS¢a in druga obmocja, ki so
specializirana za dolo¢ene dejavnosti a ponujajo vrsto podpornih aktivnosti za
zaposlene, obiskovalce in prebivalce)

e SredidCa aktivnosti sosesk (manjsa sredid¢a, ki ponujajo lokalno oskrbo prebivalcev
in kjer delujejo preteZzno manj$a podjetja in trgovine, dobro povezana z javnim
prometom s sredis¢i viSjega tipa).

Barcelona - Superblock

Koncept superblokov (ang. superblocks) je bil v Spaniji v zadnjem desetletju uveden v
razlicnih oblikah in merilih. Nov zagon je dobil v povezavi s konceptom 15-minutnega
mesta, saj temelji na podobnih izhodis¢ih in zastavlja podobne cilje: povrniti prostor za
ljudi, zmanj$ati motoriziran prevoz, spodbujati trajnostno mobilnost in aktiven Zivljenjski
slog, zagotoviti urbano ozelenitev in ublaziti u€inke podnebnih sprememb. Superbloki
(Mueller et al., 2020) predstavljajo osnovne celice, ki sestavljajo mesto in zagotavljajo
trajnostno in zdravo okolje, kompaktne in povezane sosesko z meSano rabo zemljiS¢ in
velikim potencialom za druzZbeni kapital.




= Mesto kratkih poti
Zakljuéno porocilo

Baseline situation Superblock model

400 m 400 m

Slika 5: Reorganizacija prometne mreze Barcelone s ciliem izbolj$anja kakovosti bivanja in ustvarjanja
javnega prostora, zelenih povrsin in lokalnih srediS¢. Vir: Mueller et al., 2020

Superbloki so vedja mestna obmoc¢ja, na primeru Barcelone priblizno velikosti 400 x
400 metrov ali 3 x 3 stavbni bloki, v okviru katerih se promet znotraj obmoc&ja umiri in
omeji na izklju¢no lokalni dostop prebivalcev. Ves tranzitni promet se usmeri na rob
superbloka. Zaradi zmanjSanja koli¢ine prometa je mogoca preureditev prometnih
povrsin v javni prostor in znotraj njih nastanejo vecje moznosti tudi za ureditev zelenih
povrsin.

Slika 6: Uli¢ni utrip v superbloku Sant Antoni. Vir: Mueller et al., 2020

Od leta 2019 so bili v Barceloni uvedeni trije pilotni superblocki, mesto pa nacrtuje
postopno uvedbo koncepta na celotnem obmocju, torej Se 503. Mueller et al. so v
Clanku prikazali, da bi mesto s spremembami bistveno izboljSalo razmere v mestu na
naslednjih podrogjih: fizi€ni aktivnosti prebivalcev povezani z dnevno mobilnostjo,
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kakovosti zraka, obremenitvami s hrupom, dostopnostjo prebivalcev do zelenih povrsin,
temperaturo (pregrevanjem) v mestu.

Koncept se zdi zaradi urbane zasnove Barcelone in njenih znacilnih stavbnih blokov
tezko prenosljiv v druga mesta z manj geometricno Cisto strukturo. Vendar izkusnje
drugih Spanskih mest, kjer so poskusno uvedli podobne ureditve, kot je na primer
Vitoria-Gasteiz, kaZzejo da je prenos mogo¢ tudi v druga mesta.

Milano — Mesto po epidemiji

Prometni in urbani razvoj mesta Milano je desetletja temeljil ha tradicionalnem razvoju
mobilnosti, torej zmernem vlaganju v izgradnjo sistema javnega prevoza s Sirjenjem
novih podzemnih linij ter iskanju nacinov, kako pripeljati ve¢ ljudi v sredis¢e mesta. V
mestu so se sicer zavedali, da med meSc€ani obstajajo potrebe po ve€ hoji in
kolesarjenju, vendar je so bile investicije v te prometne nadine manjse.

Mesto se je na priCetek epidemije odzvalo hitro in skuSalo spremenjene razmere
izkoristiti ne le za =zaCasne, ampak globje strukturne spremembe. Mestna
reorganizacija naj ne bi zagotovila le kratkoroCnega operativnega odziva, temveC bi
morala zagotoviti tudi pogoje za izboljSanje pripravljenosti in odpornosti mesta na
prihodnje kritiCne situacije, ki bi se lahko pojavile. Vizija odziva je zajemala pet glavnih
vodilnih nacel in sicer s podrocja upravljanja, gospodarskega razvoja, javnih storitev,
delovne sile in trajnostnega razvoja.

Slika 7: Preureditev ulicnega prostora kot posledica pandemije COVID-19. Vir: Making Great Strides
Learning from the Revolution on Milans Post Pandemic Streets

Mesto je ¢ez no€ preusmerilo investicije v razvoj novih kolesarskih stez in parkiri¢a,
pricelo je s preurejanjem ulic za peSce. Nacrtovalci so skus$ali oblikovati podroéja, ki
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omogocajo komercialne, rekreacijske, kulturne in Sportne dejavnosti prebivalcev ob
spostovanju ustrezne fizine razdalje in omejitve pri oddaljevanju od doma. Slo je torej
za hkratno krepitev lokalnih srediS¢ ob omejevanju gibanja prebivalcev med razli¢nimi
mestnimi obmogji.

Z zmanjSanjem rabe osebnega avtomobila in veC prebivalci, ki so hodili pe§ in s
kolesom, so v naslednjem koraku pri¢eli z nadomesc¢anjem parkirnih mest z manjSimi
ureditvami javnega prostora, t.i. parkleti. Mestne oblasti so presene€ene ugotovile, da
lokalne trgovine in restavracije preureditvam niso nasprotovale, ampak so na podlagi
pozitivnih izkuden drugih ulic, lastniki lokalov celo pri¢eli podajati pobude za take
ureditve tudi na njihovi ulici.

Zaradi mocCnega vpliva pandemije na italijanska mesta, lahko v literaturi najdemo
podobne primere odzivov mest tudi za druga mesta, kot so Rim, Bari

Tempe — 20-minutno mesto

Mesto Tempe v Arizoni sicer ni evropski primer, predstavlja pa zanimiv poskus
opredelitve mesta kratki poti iz Zdruzenih drzav Amerike. Mesto s 190.000 prebivalci je
del metropolitanskega obmocja Phoenix in vkljuCuje sredis€e mesta z okoliSkimi
suburbanimi obmodji. Da Silva (2020) s sodelavci je skuSal preveriti dostopnost
prebivalcev pes, s kolesom in javnim prevozom v 20 minutah in poiskati izzive, s
katerimi se srec€ujejo nacrtovalci pri zagotavljanju te dostopnosti.

Opravljene analize so vsebovale tri aspekte: cilje poti (ang. destinations), omrezja (ang.
networks) in pokritost (ang. coverage). Upostevani so bili razliéni tipi uporabnikov in
uporabnost razpolozljive infrastrukture za njihove potrebe, na primer kolesarjenje po
celotnem cesthem omrezju in Kkolesarjenje izkljuéno po t.i. neobremenjenem
kolesarskem omrezju.

Rezultati raziskave so pri€¢akovano pokazali, da so dolo¢ena mestna obmocja bistveno
bolje dostopna z razli€nimi nacini. Vendar avtorji upajo, da bodo pripravljene analize
vplivale tudi na sprejemanje prioritet pri nadaljnjega razvoja mesta in izboljSave tako v
omrezju povezav, kako tudi prostorski razporeditvi programov.
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Slika 8: Stevilo dostopnih destinacij v 5 minutah za razli¢ne dele mesta. Vir: Da Silva, 2020

Clanek, ki predstavlja pristop opozarja, da 20-minutno mesto v mestu Tempe ni uradna
politika, ampak element lokalne trajnostne strategije razvoja. Avtorji ugotavljajo, da
opravljene analize kazejo, da je mesto kljub dominantni vliogi avtomobila v nekaterih
obmocjih zelo dobro dostopno z alternativnimi oblikami mobilnosti, 3¢ posebej s
kolesom. Usmerjanje naértovanja k razvijanju urbanega okolja prilagojenega
kolesarjem, bi zato v prihodnje lahko doseglo velike ucinke. Vendar bi za to bilo
potrebno poleg strateSkega nacrtovanja vkljuciti tudi lokalne nacrte in same investitorje,
ki bi z ureditvami v malem merilu lahko bistveno vplivali na izboljSanje pogojev.
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3. Principi in elementi mesta kratkih poti

Pregled in primerjava principov

Pregled literature kaze, da je na podro&ju mesta kratkih poti prisotnih ve¢ konceptov.
Razlikujejo se ze po samih izhodis€ih, kakor tudi po temah ki jih naslavljajo. Jim je pa
skupno to, da prakti€no vsi koncepti sku$ajo zdruzevati elemente prostorskega in
prometnega nacrtovanja, poleg tega pa vsak od njih naslavlja Se dodatne poudarke iz
drugih podrodgij (glej tabelo 1).

Ker se obravnavani viri konceptov med sabo razlikujejo, so razli¢ni tudi pristopi in
njihovi dometi. Sam koncept 15-minutnega mesta je v svojem bistvu akademski
razmislek, ki povezuje klasi¢ne pristope urbanisticnega nacrtovanja, ki so jih
zagovarjali Camilo Sitte, Jane Jacobs, Jan Gehl in drugi avtorji, ki jim je skupno
zagovarjanje nadrtovanja mesta po meri Cloveka, s sodobnimi elementi, kot je
nacrtovanje, ki poleg prostora upoSteva tudi ¢asovne intervale in vse bolj prisotna
digitalizacija dela in storitev. Pravo moc€ je konceptu dala njegova vkljucitev v politicni
program mesta. Vendar bomo na merljive u€inke morali $e pocCakati.

Rezultate pa lahko ze vidimo na primeru Melbourna, ki na konceptu krepitve lokalnih
srediS¢ in pilotnih primerih spodbujanja njihovega razvoja deluje ze skoraj 10 let.
Poimenovanje 20-minutna soseska in navezava na 15-minutno mesto, je bilo
uporabljeno kot nov zagon in okrepitev koncepta.

Svedski primer je veliko manj ambiciozen in deluje na nivoju majhnih intervencij, ki pa
jih spodbuja in financira drzava. Kratkoro¢ni ucinki takega pristopa so lahko veliki,
vendar je pogoj za njihovo srednje in dolgoro¢no ucinkovitost, da so predhodno
zagotovljeni zahtevnejsi pogoji, ki jih lahko mesta razvijejo le s strateSkim pristopom pri
nacrtovanju.

Tudi primer Barcelone in drugih Spanskih mest, ki se ukvarjajo z uvajanjem
superblokov, se je priCel razvijati Ze pred vec leti. V €asu epidemije se je vrednost
pristopa potrdila, saj kljub drugacnim izhodiS€em reSitve odlicho podpirajo lokalna
obmocja pri izzivih omejitve gibanja in zagotavljanja visoke kakovosti bivanja v
lokalnem okolju.

Primer italijanskih mest pa kaZe na uspeSen odziv mest, ki so izredne razmere
uporabile za uresnicitev politik, ki so v mestu Ze bile prisotne a je za njihovo realizacijo
vedno zmanjkalo sredstev in politicne podpore.

Primer mesta Tempe prikazuje orodje za oceno dostopnosti in ne strategije ali vizije
razvoja mesta. Politicno vodstvo v tem primeru ni podalo nobene zaveze, da bo mesto
v prihodnje bolje dostopno za prebivalce. Je pa predstavljen pristop uporabno orodje v
primeru take zaveze. Omogoca dolocitev trenutnega stanja in spremljanje zastavljenih
ciljev. Uvedba podobnega orodja bi bila nujno potrebna za spremljanje ucinkovitosti
politik in ukrepov v vseh ostalih predstavljenih primerih.
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15-minutno mesto 1-minutno mesto 20-minutna soseska Superblok Mesto po epidemiji
Prostorsko nacrtovanje
Gostota poselitve X
MesSanje rab X X X
Krepitev lokalnih sredis¢ X X X
Multimodalna raba prostora X X X
Kakovosten javni prostor X X X
Razmestitev programov X X X
Prometno naértovanje
Preobrazba prometnih povrsin X X X X
Spodbujanje aktivhe mobilnost X X
Vozli¢a za JPP X
Zagotavljanje ucinkovitega JPP X X
Prestopne tocke X
Druge teme
Multikulturnost X
Digitalizacija programov X
Vklju€evanje javnosti in deleznikov X X X X
Podpora lokalni ekonomiji X X X X X
BlaZenje u€inkov podnebnih sprememb X
Upravljanje mesta X

Tabela 1: Primerjava podrocij, ki jih obravnavajo posamezni koncepti
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4. Kljuéni elementi

Dostopnost osnovne oskrbe

Dostopnost klju¢nih programov in storitev za vse prebivalce je osrednja tema koncepta
15.minutno mesto. Poudarek na dostopnosti in ne mobilnosti prebivalcev je verjetno
ena kljuénih razlik med podobnimi predhodnimi koncepti.

Moreno, avtor koncepta, razliko med dostopnostjo in mobilnostjo razlaga tako:
mobilnost je le sredstvo za dosego cilja, to je dostopnosti. Namen mobilnosti je
premikanje med dvema to¢kama v prostoru, med tem ko je namen dostopnosti
doseganje Zeljenega cilja. Herriges definira razliko sledece: mobilnost nam pove kako
dale¢ lahko potujemo v omejenem &asu, dostopnost pa koliko ciljev lahko v tem ¢asu
dosezemo. Dobra dostopnost torej izhaja in gostote in pestrosti storitev, ki so na
razpolago v obmo¢ju, da prebivalcem ni potrebno potovati na drug del mesta ali celo v
drugo mesto, da jih dosezejo.

Kljub temu si mesta v svojih prostorskih nac&rtih tradicionalno Zelijo zagotoviti dostop do
oshovne oskrbe in drugih programov v blizini prebivalcev. TeZave pri tem predstavlja
dejstvo, da vecdina programov in storitev, ki jih uvrS§€amo v oshovni nabor niso v
pristojnosti za umes&anje ali upravljanje lokalnih skupnosti. Lokalne skupnosti s
prostorskimi akti sicer predvidijo lokacije, kjer je dovoljeno umeScati te programe,
dejanske odlo€itve o zagotavljanju programov na doloCeni lokaciji pa v vecini primerov
nimajo.

Pobuda za umes¢anje in upravljanje

Oskrba:

Trgovina s hrano

Trgovske druzbe

Druge trgovine

Trgovske druzbe

Posta

Posta Slovenije

Postni avtomati

Razli¢ni ponudniki storitev

Banka Banke
Bankomati Banke
Povezljivost:

Postaje in postajalis¢a Obcina

Izposoja koles

Ponudnik (sodelovanje obcine)

Servis koles

Izvajalci servisa

Izposoja avtomobilov

Ponudnik (sodelovanje obcine)

Izobrazevanje:

Vrtci

Obcina in zasebni izvajalci
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Sole (osnovne, drugo) Obéina

Zdravstvena oskrba:

Zdravnik Obcina in zasebni izvajalci

Lekarna Obcina in zasebni izvajalci

Javni prostor:

Trgi Obcina

Parki Ob¢ina

Druge zelene povrsine Obcina in zasebni lastniki
Rekreacija:

Igris¢a Obcina in zasebni lastniki

Odprte povrsine za

] Ob¢ina in zasebni lastniki
rekreacijo

Telovadnice, fitnesi in drugo | Obcina in zasebni lastniki

Tabela 2: Osnovna oskrba in druge vsakodnevne dejavnost ter njihov upravljalec

To se izraza kot problemati¢no v razli¢nih primerih. V zadnjih letih je mnogo slovenskih
mest pri¢elo z omejevanjem motornega prometa v historiCnih sredid¢ih naselij. Pri tem
se je v nekaterih primerih strah, da bo s tem iz trgov in ulic izginilo Zivljenje, izkazal za
upraviCen. Ker so lokali in drugi prostori ostali neuporabljeni, tudi ulice in trgi niso
postali bolj priviaéni.

Pri zagotavljanju pestrosti programov v obmocju morajo obcine torej poseli po
pristopih, ki v zakonodaji in prostorskih aktih niso predvideni. Uspesni primeri ozivljanj
mestnih srediS¢ kaZejo, da morajo te aktivnosti podpirati dodatni razvojni nadrti, ki
vklju€ujejo umeS€anje programov, katerih pristojnost za izvajanje imajo obcine, v
kombinaciji z dogovarjanjem ali celo sofinanciranjem dodatnih (komercialnih, socialnih
ali nevladnih) programov.

Kazalci: Stevilo dostopnih programov v 5 ali 15 minutni oddaljenosti (glej primer
Tempe, Da Silva 2020).

Gostota

Gostota poselitve oziroma prebivalcev je geografski pojem. Izrazena je z razmerjem
med Stevilom prebivalcev in velikostjo obravnavanega obmocja. Obiajno se
izraCunava za razmeroma velika obmocdja, kot so drzave ali mestne regije, in na njeni
podlagi je mogocCe podati precej grobo oceno dejanskih pogojev, v katerih prebivalci
Zivijo. Obravnavana obmocja obiajno vsebujejo tudi neposeljena obmodja, vedje
vodne povrsine in drugo. Podatek je koristen predvsem za primerjavo med obmogji s
podobnimi znacilnostmi.

Gostota gradnje je pojem, ki je v rabi pri prostorskem nacrtovanju. Za dolocitev gostote
gradnje se uporablja ve¢ razlicnih koeficientov. NanaSajo se na razlicne lastnosti
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grajenega okolja, zato je za njihovo ucinkovito uporabo nujno dobro razumevanje
njihovih vplivov na prostorski razvoj v praksi.

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

Drugi nacin dolo€anja gostote gradnje je s kombinacijo faktorjev, ki opisujejo razmerja
med povrsinami (in volumni) nacrtovanih objektov in velikostjo gradbene parcele. Na
podlagi teh je mogoCe precej podrobno definirati dimenzije novih objektov. V vedini
prostorskih nacrtov v naSem okolju se za reguliranje gostote uporablja kombinacija teh
faktorjev.

Problem uporabe faktorja izrabe in zazidanosti pri na¢rtovanju obmogij je, da ti precej
podrobno predvidijo dimenzije objektov, o dejanskem Stevilu njihovih uporabnikov pa
ne povedo niCesar. Kljub omejitvam glede najvec¢jih moznih zgrajenih povrSin
koeficienti ne povedo niCesar o tem, kako se te povrSine dejansko uporabijo. Ravno
Stevilo prebivalcev in drugih uporabnikov obmoc€ja pa so kljuéni podatki pri
podrobnejdem nacrtovanju drugih programov in infrastrukture, ki jih bodo ti prebivalci
pri vsakodnevnem bivanju potrebovali.

Zaradi navedenih razlogov je bilo podanih ve¢ predlogov za alternativne nacine
merjenja gostote, ki bi dopolnjevali Ze uveljavljene nacine. Med njimi bi bilo treba
zagotoviti koeficient, ki bi poleg prebivalcev opisoval tudi gostoto drugih vsakodnevnih
uporabnikov obmocja, na primer zaposleni.

Kazalci: Stevilo prebivalcev/hektar, $tevilo delovnih mest/hektar.

MesSanje rab

Strogo lo¢evanje med obmodji za bivanje in obmocji za delo, ki je veljalo kot pravilno v
okviru modernisti€ne doktrine, je v postindustrijski druzbi postalo nepotrebno in drago.
Dolo¢ena centralnost specializiranih delovnih mest se bo v prihodnje sicer ohranila.
Vseeno pa je Cedalje veéji delez zaposlitev tak, da prostorske zahteve zanje niso vec
vezane na specifi¢en kraj. Pri tem je pomembno poudarja, da gre le za decentralizacijo
delovnih mest, in ne predvideva, da bodo vsi ti prebivalci v prihodnosti dejansko delali v
neposredni blizini doma. Bo pa delez delovnih mest, ki se vsaj nekajkrat na teden lahko
opravljajo fleksibilno z leti nedvomno nara$cal.

V okviru vseh naselij naj se torej predvidijo tudi razmere za zagotavljanje delovnih
mest, in ne le stanovanja. Stevilo in tip naj bosta prilagojena druZbeni strukturi
prebivalcev ter morebitni kompatibilnosti rabe in potreb preostalih prebivalcev.

Na dobro dostopnost vpliva pestrost elementov druzbene infrastrukture ter razli¢nih
programov in storitev, kljuénih za vsakodnevno oskrbo prebivalcev, ki so prisotni v
obmocju. Pomembna je hitra in preprosta dostopnost do osnovnih storitev znotraj
razdalj, primernih za hojo.
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Pri zagotavljanju pestrega nabora storitev se pojavi problem pri zagotavljanju kriti¢ne
mase uporabnikov za delovanje posameznih programov. Zato je treba v gravitacijskem
zaledju storitve zagotoviti dovolj morebitnih uporabnikov. Smiselno je zgo3€evanje teh
programov centralno ali linijsko, ob poteh, ki jih prebivalci obmocja pogosteje opravljajo
(navezava na gostoto).

V okviru mestnega obmocja naj bi v okviru 15-minutnega mesta bili zagotovljeni vsi
elementi druzbene infrastrukture in drugi programi, ki jih prebivalci uporabljajo dnevno.
Drugi programi, za katere se odloCajo le obCasno, so lahko dostopni na SirSem
obmocgju po omrezju kolesarskih stez ali z javnim prometom.

Kazalci: Stevilo delovnih mest/hektar, pestrost programov v okviru obmogja, dostopnih
v razdalji primerni za hojo

Multimodalna raba prostora

Posebno pozornost pri nacrtovanju prostora Moreno posveCa Casovni dimenziji
uporabe. Trdi, da bomo v prihodnje morali iskati nove nacine za bolj ucinkovito uporabo
obstojece infrastrukture in stavb. V Parizu je velik delez stavb namre¢ v uporabi le 30
ali 40 odstotkov dneva. To pomeni da obstaja veliko prostora, ki je 60 ali 70 odstotkov
¢asa neuporabljen. Zelja mestnih oblasti je, da se ta prostor zapolni z aktivnostmi, ki
bodo potekale skozi vedji del dneva. Navaja tudi nekaj primerov: zapuscene stavbe bi
lahko bile preurejene v prostor za t.i. co-working, Sole bi ob vikendih lahko gostile
kulturne dogodke, Sportne dvorane bi lahko bile uporabne kot koncertne dvorane,
kavarne bi ob vecerih lahko gostile izobraZzevalne programe ipd.

Moreno v multimodalni rabi vidi potencial za razvoj novih oblik javnih stavb in javnega
prostora, ki bo bolj prilagojen prilagajanju razlicnim rabam skozi dnevne cikle.

Podobni primeri multimodalne rabe, ki se glede na razli¢ne pristope upravljanja razli¢no
uspesno Ze izvajajo pri nas so popoldanske rabe Solskih telovadnic (bolj uspesno) in
Solskih zunanijih Sportnih igriS¢ (manj uspedno). Velik potencial pa predstavlja tudi bolj
ucinkovito upravljanje parkirnih povrsin ob trgovskih sredisCih v neposredni blizini
stanovanjskih sosesk. Ta parkiriS¢a so ponoci $e vedno prazna kljub parkirni stiski v
neposredni blizini.

Kazalci: I1zkoris¢enost klju€ne infrastrukture v obmocju

Uravnotezen prometni sistem s poudarkom na hoji

V okviru koncepta se kot klju&en element izpostavlja pomen hoje, oziroma oblikovanja
obmocja, ki temelji na preprostosti ter udobnosti hoje in kolesarjenja. Take zasnove
prednostno obravnavajo smiselne in varne povezave med kljuénimi toCkami na
obmocju za pesce in kolesarje, ostanke prostora pa namenijo drugim oblikam prometa.
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Obmocja morajo torej v 15 minutni dostopnosti pes (ali s kolesom) zagotoviti vse
kljuéne programe. V tej razdalji mora biti zagotovljen tudi dostop do postajalis¢a JPP, ki
pa je v okviru koncepta obravnavan le kot eden od kljuénih programov in ne kot
prometni nacin.

Za udobno in varno hojo je treba urediti povrSine in povezave, ki so primerno Siroke
tudi ob delih dneva, ko je Stevilo peScev najvecje. Poti morajo biti osvetljene,
oblikovane pa tako, da so dostopne za vse. VkljuCevati morajo tudi elemente, ki
osebam z zmanj$ano mobilnostjo omogoc&ajo gibanje.

Za dobre pogoje za kolesarjenje je poleg omrezja varnih kolesarskih stez v okviru
obmocja treba zagotoviti tudi primerno Stevilo varnih in preprosto dostopnih kolesarnic
in drugih parkiri8¢ za kolesa. Obmocja morajo biti nartovana tako, da se v njih odvija
le motorni promet z izvorom ali s ciliem potovanja znotraj obmocja. Ves promet, ki
samo preCka obmocje, mora potekati po njegovem robu. S tem se zagotovijo pogoji za
udobno in varno hojo in kolesarjenje, prav tako pa tudi razvoj druzbenih in ekonomskih
funkcij ulice.

Kazalci: opremljenost z infrastrukturo za peSce in kolesarje, delez obmocja z umirjenim
prometom.

Razvoj lokalnih sredis€ in ekonomije

Koncept 15-minutnega mesta spodbuja policentriCni razvoj mest (razvoj lokalnih oz.
Cetrtnih sredis¢) in sploSen odmik od trenutno previadujoéega vzorca urbanizacije z
moc¢no izraZzenimi specializiranimi sredi€i in sub urbanim zaledjem. Nekateri kritiki
sicer opozarjajo, da bi s takim razvojem lahko priSlo do Se vedjih razlik med mestnimi
obmodji (Sibka lokalna srediS€a v primerjavi z mo&nimi), a Moreno trdi da bo pristop
prispeval k zmanjSevanju razlik med njimi, v kolikor se bodo lokalna sredis¢a nacrtno
opremljala z manjkajoc¢imi programi, kot so zmogljivosti za co-working, javni prostor in
zelene povrsine, lokalni kulturni in Sportni centri itd.

Moreno trdi da v dobro razvitem policentricnem mestu vsakdo lahko dostopa do
programov, ki jih Zeli in potrebuje brez dolgih potovanj na drugo stran mesta. Danes
imajo to moznost zgolj tisti, ki Zivijo v mestih. Tisti, ki Zivijo v njihovih zaledjih pa ne. S
policentriénim razvojem obmodij bi tako lahko vplivali na prostorsko kohezijo in
spodbudili urbano regeneracijo.

Kazalci: Obstoj, hierarhija in opremljenost lokalnih sredis¢

Digitalizacija
Digitalizacija kot del urbanega razvoja se je v zadnjih letih Ze izkazovala kot
pomembna dimenzija. Z omejitvami, povezanimi z epidemijo COVID pa je dobila

dodaten razvojni vrh. Koncepti, kot so delo od doma, delo na daljavo, nakupovanje
prek spleta itd. so postali splosno sprejemiljivi in razSirjeni.
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Moreno o digitalizaciji razmislja SirSe in trajno. Opozarja da je trenutna situacija
pokazala, da so mnoga delovna mesta v preteklosti bila po nepotrebnem vezana na
centralni delovni (pisarniski) prostor. Delo bi lahko v prihodnje bilo bolj decentralizirano.
Pri tem poudarja razliko med delom od doma in delom na daljavo in veckrat poudarja
pomen co-working zmogljivosti, ki bi se morale razvijati Sirom mest.

Z delom blizje doma bi prebivalci lahko prihranili tudi dve uri ¢asa na dan, kar bi
bistveno izboljSalo njihovo kakovost bivanja. Z manj vsakodnevnega potovanja bi se
zmanjSale tudi potrebe po prostoru za promet, s ¢imer bi se v lokalnih skupnostih lahko
ta preuredil v druge rabe.

Digitalizacija pa posega tudi na druga podro¢ja. S pomocjo spletnih orodij se
spreminjajo moznosti organizacije javnega prevoza in izposoje vozil, ki bistveno
vplivajo na potrebe po prometnih povrSinah. Sistemi dobro delujejo predvsem v gosteje
poseljenih obmogjih z vecjo gostoto prebivalcev, a hkrati tudi z bolj izrazitimi tezavami z
razpolozljivim prostorom.

Poleg spletnega nakupovanja, ki v osnovi v vecini primerov e vedno poteka preko
ustaljenih trgovcev, so se z digitalizacijo pojavile tudi uspeSne alternative. Lokalni
pridelovalci hrane so preko posrednikov priceli uspeSno ponujati svoje izdelke
prebivalcem, kar je bilo s klasi¢no prodajo preprosto neizvedljivo.

Je pa pri zanaSanju na digitalizacijo stalna ovira socialna in starostna izklju¢enost
nekaterih skupin prebivalcev, ki nimajo dostopa ali jim je sodobna tehnologija preve¢
zahtevna za uporabo. V kolikor bodo mesta Zelela ve¢ poudarka nameniti tej dimenziji
dostopnosti, bodo morala zagnati programe dostopnosti do tehnoloskih reSitev in
izobraZzevanja SibkejSih skupin prebivalcev.

Kazalci: Delez prebivalcev z dostopom do spleta, delez uporabnikov storitev

Normalizacija koncepta

Kot enega kljuénih elementov koncepta 15-minutno mesto Moreno opredeljuje tudi t.i
vseprisotnost (ang. ubiquity). Moreno pojasnjuje, da bi s tem, ko bi se koncept izvedel
le na doloCenih delih mesta, ti postali privilegirani in s tem manj dostopni za socialno
ogrozene skupine. Vseprisotnost je odziv na pretekle izboljSave mestnih predelov, ki so
vodile v gentrifikacijo, torej izseljevanje prvotnih prebivalcev obmocij zaradi dviga cen
nepremicnin in najemnin v bolj zazelenih mestnih obmogjih. Ta proces je bolj izrazit v
vecjih mestih, podobne procese pa lahko Ze nekaj let opazujemo tudi v nasih vedjih
mestih in turisticno obremenjenih obmodjih.

Kazalec: delez mesta/obCine, kjer je zagotovljena primerna dostopnost do osnovnega
nabora programov
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5. Specifike slovenskih mest in naselij

V primerjavi s Parizom, milijonsko metropolo, so za Slovenijo in SirSo srednjo Evropo
znacilna pretezno majhna in srednje velika mesta in naselja. Vec€ina od ima omejene
moznosti za policentriéni razvoj samega centralnega naselja, je pa ta mogoc z
upostevanjem njihovega zaledja, torej celotnih funkcionalnih regij.

Tudi dimenzija 15-minutnega mesta, je pri upostevanju povprecne hitrosti hoje, v kateri
prehodimo priblizno 1200m, razmeroma velika (glej slike). Na ravni Ljubljane je to
obmocje posameznega kraka od notranjega do zunanjega mestnega obro&a (na primer
Bezigrad, Sigka, Vi¢). Na ravne ostalih mest pa 15 minutna pe$ dostopnost zajema Ze

celotno mestno sredisSce s SirSim zaledjem.
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Kljub temu, da je 15 minutna hoja mogo€a za vse zdrave uporabnike, je v zadnjih letih
sprejemljiva razdalja za hojo med prebivalci padla. Na sprejemljivost lahko vpliva tudi
kakovost razpoloZljive infrastrukture za pesce. V kolikor je ta nevarna, slabe kakovosti,
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neprijetna ali nezanimiva, prebivalci tezje prehodijo razdaljo. V slovenskem merilu bi
zato bilo za dostopnost do oshovne oskrbe bolj smiselno razmisljati o 5 minutnem
merilu in polni oskrbi v 15 minutah.

Glede samega potenciala za razvoj koncepta pa imajo nasa mesta in naselja zaradi
svoje velikosti prednost. Historicna srediSa naselij so brez izjeme majhna in so ze v
Casu nastanka delovala kot obmocja prilagojena za hojo. Drug specificen tip obmodij, ki
sestavljajo nasa mesta, so stanovanjske soseske ki so nastajale od petdesetih do
devetdesetih let. Tudi te soseske so bile zaradi nizke motorizacije naértovane s
poudarkom na hoji, v kombinaciji z javnim prometom. Opremljene so z vsemi kljuénimi
programi, kot so vrtci in Sole, pa tudi trgovine, kulturni centri in Sportne zmogljivosti.
Nekateri od teh programov so v zadnjih desetletjih sicer zaradi nekonkurenénosti bili
spremenjeni, a v zasnovi ta obmocdja so zasnovana v skladu s konceptom 15-
minutnega mesta.

Bolj problemati¢na so blokovna stanovanjska obmocja izgrajena po leti 1990,
predvsem pa veja suburbana obmocdja v zaledju mest, v katerih prevladujejo
enodruzinske hiSe. Oba tipa obmocij imata v svojih zasnovah moéno poudarjeno
dostopnost z osebnim avtomobilom, za druge nacdine dostopa ni poskrbljeno. Tudi
glede rabe prostora gre za izkljuéno stanovanjska obmocja brez osnovne oskrbe,
podpornih programov ali javnega prostora. Ta obmodja bodo za razvoj koncepta
potrebovala vedje spremembe. Zaradi razmeroma velike razdalje (1200m) bi bila glede
oskrbe mozna njihova navezava na bliznja naselja s kakovostno infrastrukturo za
pesce in kolesarje ter izboljSanje razmer za uporabo JPP.
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6. Umestitev v zakonodajo

Kljuéni elementi koncepta 15-minutnega mesta so v veliki meri prisotni v teoriji
prostorskega in prometnega nacrtovanja. Njihovo spodbujanje lahko spremljamo skozi
strokovno literaturo od pobud za gradnjo zdravih mest in mestnih obmocij, pristopom k
obnovi in rasti mest po drugi svetovni vojni, razvoju koncepta stanovanjskih sosesk,
omejevanju primarne vloge osebnega avtomobila v ZDA in Kanadi od 60ih, v Evropi pa
70ih let, preko koncepta trajnostnega mesta in razvoja trajnostne mobilnosti. Elementi
so torej dobro poznani in preuceni. Bolj ali manj so prisotni v obstojecih prostorskih
strategijah in smernicah, manj pa so razviti v praksi.

Elemente, ki jih kot kljuéne opredeljuje Moreno in drugi obravnavani avtorji lahko
vsebinsko razdelimo v tri skupine.

V prvi so tisti, ki se neposredno navezujejo na prostorsko nacrtovanje. V slovenski
zakonodaji in nacrtovalski praksi jih obravhavajo oziroma omogocajo njihovo
obravnavo obc€inski prostorski nacrti, ki so zakonsko podprto uveljavljeno orodje obcin
za usmerjanje razvoja. Kljucéni izzivi ob&in pri uresniCevanju koncepta so povezani z
dejstvom, da obdinski nacrti te elemente omogocajo, ne ponujajo pa mehanizmov za
njihovo izvajanje. ObcCine na primer lahko predvidijo obmocja meSanih rab in
razmestitev dejavnosti, vendar zaradi dejstva, da vecCino teh dejavnosti izvajajo drugi
subjekti, ne morejo neposredno zagotoviti njihove prisotnosti v prostoru.

V drugi skupini so elementi, ki so povezani z naCrtovanjem in upravljanjem prometnega
sistema. Te pogosto obravnavajo obcinske celostne prometne strategije. V ¢€asu
nastajanja tega dokumenta je Zakon o celosthem prometnem nacrtovanju v
medresorskem usklajevanju. Obcinske celostne prometne strategije torej Se niso
zakonsko opredeliene. Njihova priprava, vsebina in operativhost so prepuscene
zavezam lokalne uprave k izvajanju. V primerjavi z obcinskimi prostorskimi nacrti,
celostne prometne strategije predvidevajo dejanske ukrepe za zagotavljanje izvajanja
aktivnosti, ki naj bi se v idealnem primeru prenesle v obCinske proracune in akcijske
nacrte. Njihova operativnost je zato vsaj v teoriji nekoliko vecja. Vseeno za njihovo
ucinkovito izvajanje, predvsem pa povezovanje z obcinskimi prostorskimi nadrti
(integracijo) manjkajo primeri dobrih praks in usmeritev.

V zadnjo skupino aktivnosti sodijo teme, ki presegajo prostorsko in prometno
nacrtovanje, imajo pa pomembno vlogo pri razvoju koncepta 15-minutnega mesta.
Sem sodijo teme kot so digitalizacija, spodbujanje multikulturnosti, razvoj lokalne
ekonomije itd. Umestitev teh tem v zakonodajo in obcinske razvojne dokumente
zaenkrat ni opredeljena. Njihovo nadrtovanje in izvajanje je zaenkrat prepusceno
sposobnosti lokalne uprave da prepozna njihov pomen, razvija aktivnosti in projekte za
njihovo obravnavo in jih vklju€uje v ostale razvojne dokumente obcin.

Vsekakor je za celovit razvoj principa 15-minuthega mesta potrebna njihova integracija
v druge aktivnosti obCine.
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Prostorsko nacrtovanje

Gostota poselitve

MesSanje rab

Krepitev lokalnih sredis¢

Multimodalna raba prostora

Kakovosten javni prostor

Razmestitev programov

Prometno naértovanje

Preobrazba prometnih povrsin

Spodbujanje aktivne mobilnost

Vozlis¢a za JPP

Zagotavljanje ucinkovitega JPP

Prestopne tocke

Druge teme

Multikulturnost

Digitalizacija programov

Vklju€evanje javnosti in deleznikov

Podpora lokalni ekonomiji

BlaZenje u€inkov podnebnih sprememb

Upravljanje mesta

Tabela 3: Obravnavana podrocja

Mesto kratkih poti
Zakljuéno porocilo
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7. Zakljuéek

Naloga predstavlja koncept 15-minutnega mesta, njegove izpeljanke in moznosti za
njegov razvoj v slovenskem prostoru. Po pregledu literature in razlicnih primerov
razvoja koncepta je mogoc€e oceniti, da imajo slovenska mesta in druga naselja velik
potencial za razvoj koncepta. Velikost naselij kljub stalni rasti motorizacije v Sloveniji ni
presegla dimenzij, ki bi bile neprimerne za pe$§ dostopnost vecine prebivalcev do
klju€nih programov. S klju€nimi izzivi na tem podrocju se bomo sre€evali le v razvojnih
obmogjih zadnjih 30ih let, ki so v veliki meri ali izkljuéno temeljila na dostopnosti z
osebnim avtomobilom.

Koncept ima za slovensko merilo torej velik potencial, Se posebej pa se ta izkaze v
kombinaciji s konceptom povezanosti urbanega razvoja s sistemom JPP (ang. Transit
Oriented Development). Ce lahko koncept 15-minutnega mesta zagotovi dobro
delovanje omrezja lokalnih srediS¢, lahko JPP ta srediS€a ucinkovito poveze Se na
nivoju regije.

Za ucinkovit razvoj koncepta se je znova izkazalo trenutno pomanjkanje ucinkovite
integracije prostorskega in prometnega nacrtovanja, pa tudi drugih podrocij ki se v
zadnjih letih pospeSeno razvijajo loeno od obeh glavnih sistemov. Za njihovo
povezovanje pri nacrtovanju in upravljanju bo potrebno v prihodnjih letih razviti
pristope, ki v nasi praksi Se niso prisotni.
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