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Kje bi bilo treba izboljsati obmo¢ja za pesce?
Razvrscanje in kartiranje posegov za izboljsanje
ulicne hodljivosti v sredis¢u Cape Towna

Prostorsko urejanje obmodij za pesee, ki zagotavlja bolj
zdravo in vklju¢ujo¢o uli¢no krajino, je lahko mocan me-
hanizem za izbolj$anje varnosti in udobnosti pefacenja
v afriskih mestih. Avtorja v ¢lanku predlagata pristop k
analizi hodljivosti na ve¢ prostorskih ravneh, s katerim se
lahko dolodijo ulice, primerne za pesce, in problemati¢na
obmodja, ki zahtevajo manjse izboljSave (npr. popravilo
plo¢nikov, boljse vzdrzevanje stavb ter ureditev uli¢ne
razsvetljave in javnih klopi). Raziskovalni okvir, ki temelji
na uporabi GIS, sta uporabila za sredis¢e Cape Towna v
Juzni Afriki, ki se spopada s kompleksnimi druzbenimi
in okoljskimi izzivi. Za vsak segment ulice s prehodom
za pesce sta z orodjem za virtualno presojo obmodij za
pesce zbrala podatke o okoljskih kazalnikih na mikro- in
mezoravni ter proudila kakovost javnega prostora. Rezul-
tate, dobljene z navedenim sestavljenim orodjem za pre-
sojo ulic, sta pomnozila z normalizirano vrednostjo mere
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prostorske sintakse (tj. integracije), na podlagi ¢esar sta
dolo¢ila poti v mrezi, ki so med seboj najbolj povezane in
najbolj potrebne prenove. Z Jenksovo metodo naravnih
mej sta razvrstila rezultate za vsak segment, na podlagi
Cesar sta ugotovila, da so ulice, ki so najbolj potrebne
prenove, zgos¢ene v Bo-Kaapu, razmeroma slabo razvi-
tem, veckulturnem in hribovitem predelu v zahodnem
delu Cape Towna. Na koncu sta predstavila priporoci-
la za izbolj$anje kakovosti mestnega okolja in splosne
privla¢nosti mesta za pesce. Predlagana metodologija
omogoca udinkovitejSe upravljanje krajev in razvrsanje
potreb mesta po izboljSavah, s ¢imer se zmanj$ajo stroski
in poraba ¢asa.

Klju¢ne besede: hodljivost, mobilnost pescev, grajeno
okolje, Google Street View, Cape Town
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1 Uvod

Urejanje sistemov mobilnosti, ki krepijo zdravije, ter bolj hodl-
jivih ali pescem prijaznejsih in vkljucujocih ulic je klju¢no za
boljsi trajnostni razvoj mest in njihovo vedjo privlaénost za
bivanje (Loo, 2021). Hodljivost je krovni pojem, ki se nanasa
na kakovost grajenega okolja ter njegovo primernost in pri-
vla¢nost za hojo (Forsyth, 2015). Pojem je pritegnil precejinjo
pozornost raziskovalcev, ki so med drugim potrdili njegovo
povezanost z javnim zdravjem (npr. telesno aktivnostjo, de-
belostjo, visokim krvnim tlakom in rakom) (Sallis idr., 2016;
Cerin idr., 2022), onesnazenostjo zraka (Marshall idr., 2009),
enakopravnim dostopom do prometne infrastrukeure in odvis-
nostjo od avtomobilov (Knight idr., 2018) ter nepremic¢ninski-
mi trgi (Trichés Lucchesi idr., 2020). Presoja hodljivosti je torej
dobra metoda za merjenje vpliva politik mestne mobilnosti in
prostorskega na¢rtovanja na pesce.

Merjenje hodljivosti je zahtevna naloga ter vkljucuje najrazlic-
nejse metode in podatkovne nize. Fonseca idr. (2022) omen-
jajo 32 atributov grajenega okolja, ki vplivajo na hodljivost,
in 63 kazalnikov, povezanih z rabo prostora, dostopnostjo,
povezanostjo uliéne mreze, povr§inami za pesce, udobnostjo
pesadenja, varnostjo pescev in obliko uli¢ne krajine. Cervero
in Kockelman (1997) pa sta predlagala 3D-koncept (gostota,
raznolikost in oblika), ki je bil podlaga za oblikovanje $tevilnih
kazalnikov, ki so temeljili na GIS in so bili sestavljeni iz raznih
spremenljivk na ravni sosesk, kot so gostota prebivalcev, mesa-
na raba prostora, gostota krizi$¢ in delez storitvenih povrsin
glede na preostale dejavnosti (glej npr. aplikacijo za hodljivost,
ki so jo razvili Frank idr.,, 2010). Cerin idr. (2022) so ugoto-
vili, da ljudje, ki Zivijo v soseskah z ve¢ kot 5.700 stanovalci,
sto krizi§¢i in 25 postajalisci javnega prometa na kvadratni
meter, pogosteje hodijo, bodisi da pridejo na Zeleni kraj bo-
disi za rekreacijo. Poleg tega je nedavna raziskava, opravljena
v 21 razli¢no razvitih drzavah, pokazala dosledno povezavo
med zaznanimi znalilnostmi grajenega okolja in pesatenjem,
proucevani dejavniki so vkljuéevali raznolikost rabe prostora,
dostop do raznih vrst rabe prostora in povezanost ulic (Boa-
kye idr., 2023). Koohsari idr. (2019) so predlagali podatkovno
neintenzivno mero hodljivosti, ki temelji na prostorski skladnji
oziroma integraciji (tj. mestni obliki) in gostoti prebivalcev (tj.
mestni funkciji). Bartzokas-Tsiompras in Bakogiannis (2022)
sta na 121 evropskih metropolitanskih obmogjih proucevala
zamisel o mestu, ki zagotavlja 15-minutni pe§ dostop do os-
novnih storitev, pri ¢emer sta uporabila primerljive kazalnike
pes dostopa do sedmih destinacij ($ol, trgovin s hrano, centra
mesta, obmocij za rekreacijo, restavracij, zelenih povrsin in bol-
niSnic) in veckriterijski pristop PROMETHEE II. Nekateri
raziskovalci za merjenje zaznanih ravni hodljivosti uporabljajo
ankete z vprasalniki, kot je Neighbourhood Environment Wal-
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kability Scale (Adams idr., 2009), drugi pa se osredoto¢ajo na
proucevanje virtualne ali resni¢ne uli¢ne krajine (Brownson
idr., 2004), da bi pridobili podatke o znatilnostih, na katere
ima lahko prostorska politika ve¢ji vpliv (npr. prehodih za
pesce, plo¢nikih, stavbah, uliéni razsvetljavi, estetiki in strahu
pred kriminalom).

Raziskave hodljivosti v Afriki so $¢ vedno redke (Lofti in Ko-
ohsari, 2011; Ramakreshnan idr., 2021), zajemajo samo 1,5 %
svetovne strokovne literature o hodljivosti (Hasan idr., 2021),
Ceprav Africani za pesaenje ali kolesarjenje v povpredju na dan
porabijo ve¢ ¢asa (55 min) kot pa drugi ljudje po svetu (43,9
min) (UN-Habitat, 2022: 13). Izsledki dosedanjih afriskih ra-
ziskav hodljivosti so pokazali, da na pesacenje v Afriki vplivajo
drugaéni okoljski dejavniki kot v severnoameriskih ali evrop-
skih mestih. Na to, kako prebivalci afriskih mest zaznavajo
Varnost v prometu, na primer vpliva to, da ve¢inoma pe§aéijo
na delo ali gredo po opravkih pes, zato so navajeni nevarnih
in natrpanih cest ter se jih ne bojijo. Od pesacenja jih odvraca
zlasti strah pred kriminalom (Oyeyemi idr., 2017). Oyeyemi
idr. (2017) poleg tega navajajo, da prostorska kakovost ljudi
ne spodbuja k pogostejSemu pesaenju, saj imajo Africani na
splosno nizka pri¢akovanja glede privla¢nosti javnih prostorov.
Studija, opravljena v Akri v Gani, je pokazala pozitivno po-
vezavo med zaznano hodljivostjo in prodruzbenim vedenjem
(npr. vedenjem, prijaznem okolju, in druzbeno odgovorno po-
tro$njo). Bolje ko mestni prebivalci poznajo trajnostne prakse,
mocnejsa je ta povezava (Opuni idr., 2022).

Razvr$canje posegov na obmogjih za pesce po pomembnosti
Se naprej priteguje pozornost raziskovalcev po svetu, saj lahko
ze manje izbolj$ave v uli¢ni mrezi skrajsajo ¢as hoje in izbol-
jSajo trajnostno mobilnost v mestih (Delso idr., 2017, 2018).
Ciljna naravnanost nalozb v infrastrukturo za pesce zagotavl-
ja, da so sredstva u¢inkovito porabljena (D’'Orso in Migliore,
2020). Uporaba orodij GIS pri proucevanju hodljivosti se je
izkazala za uspe$no pri oblikovanju geografsko pomembnih
metodologij za opisovanje cestnih omrezij (Delso idr., 2017,
2018; Ortega idr., 2021). V tem okviru se lahko analizira tudi
primernost mestnih ulic za pesacenje. Analiza vkljucuje bliZino
in povezanost uli¢ne mreze s $tevilnimi spremenljivkami, ki
se nana$ajo na povrsine za pesce, na njeni podlagi pa se lahko
oblikujejo metodologije za dolocanje uli¢nih segmentov, ki bi
jih bilo treba izboljsati (Delso idr., 2019). Tovrstne metodolo-
gije zagotavljajo podatke o tem, na katerih mestnih predelih je
treba izboljSati prvine grajenega okolja, kot so uli¢na oprema
ali povrsine za pesce (Delso idr., 2017), da bi se povecala mo-
bilnost v mestu (Ortega idr., 2021). Podobno analize primer-
nosti povrsin za kolesarjenje temeljijo na odprto dostopnih
podatkih o dejavnikih, ki vplivajo na izbor poti (npr. omejitev
hitrosti, naklon in vrsta kolesarske poti) (Wysling in Purves,
2022). Sibkost omenjenih metod je, da morda ne upostevajo
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Slika 1: Prou¢evano obmodje (ilustracija: Alexandros Bartzokas-Tsiompras)

rezultatov proucevanja prvin infrastrukture za pesce in javnega
prostora ter da morda niso zadostne za oblikovanje izvedljivih,
ciljnih ukrepov za izboljSanje ulic.

Avtorja v ¢lanku zato predlagata mesani geografski metodolo-
ski pristop k razvr$¢anju posegov za izbolj$anje mobilnost pes-
cev in mestnih oblik po pomembnosti in njihovemu kartiranju.
Pristop zdruZuje nekatere najpomembnejSe prvine mestnega
grajenega okolja, vklju¢no z okoljskimi dejavniki na mikro-
ravni, ki jih je razmeroma lahko spremeniti, in povezanostjo
ulic, na katero pa je tezje vplivati. Rezultat opisanega pristo-
pa je presoja primernosti uliénega segmenta (PUS), ki izraza,
koliko lahko pesci uporabljajo ulico (tj. kako primerna je za
udobno pesacenje). Avtorja nato vrednost PUS za vsak uli¢ni
segment odstejeta od vrednosti njegove prostorske integracije,
na podlagi ¢esar dobita vrednost indeksa nujnosti prenove uli-
ce (NPU). Visja ko je vrednost NPU, ve¢ dela je treba vloziti v
vzdrzevanje, obnovo ali izboljSavo. Ker v nasprotju z mesti na
globalnem severu za mnoga afriska mesta primanjkuje poglo-
bljenih raziskav s podro¢ja mobilnosti, sta avtorja za $tudijo
primera izbrala juznoafrisko prestolnico Cape Town.
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2 Proucevano obmogje: Cape Town

Cape Town je prestolnica in drugo najvedje mesto Republike
Juzna Afrika, v katerem je leta 2021 Zivelo priblizno 4,68 mi-
lijona ljudi (City of Cape Town, 2022). V zadnjih desetletjih
mesto zaradi priseljevanja s podezelja dozivlja precej$njo urba-
no rast. Zaradi zgodovine, povezane z apartheidom, je v mestu
Se vedno precej druzbeno-prostorskih neenakosti, ki krepijo
druzbeno-prostorsko loéevanje, revi¢ino in izkljuéenost (Lloyd
idr., 2021). Med letoma 1980 in 2000 se je $tevilo prebivalcev
Cape Towna podvojilo (Western, 2002), nato je do leta 2010
vsako leto enakomerno naras¢alo za 3,3 %, od leta 2010 pa
letna rast znasa 1,5 % (Scheba idr., 2021). Med letoma 1998
in 2019 se je povriina mesta s 625 km* povecala na 679 km*
ali za samo 8,7 % (Scheba idr., 2021), kar je razlog za ¢edalje
vedjo gostoto pozidave, o kateri porocajo mnogi raziskovalci
(Horn, 2018; Scheba idr., 2021). Cape Town je eno izmed
prometno najbolj obremenjenih mest v Afriki, zlasti ker je mo-
bilnost v mestu zelo slabe kakovosti. Zaradi neucinkovitega
in nevarnega omrezja javnega potniskega prometa z gostoto
priblizno 2 km/km? (UN-Habitat, 2013) ve¢ina prebivalcev
(§. 60 %) potuje z avtom, pesaci pa jih samo 4 % (Deloitte,
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Slika 2: Predlagana metodologija (ilustracija: avtorja)

2019). Kljub obseznemu omrezju kolesarskih poti (pribliz-
no 450 km) je delez kolesarjev manjsi od 1 %. S 7 km con
za pesce ima Cape Town cetrto najvedje omrezje obmodij za
pesce v Afriki (ki pa je v svetovnem merilu $e vedno majhno)
(Bartzokas-Tsiompras, 2022).

Mestno tkivo Cape Towna je sestavljeno iz kolonialne uli¢ne
mreze in sosesk, ki se nenaértno $irijo v okolico (Wilkinson,
2000). Mesto polovico energije porabi za promet (v mno-
gih evropskih mestih ta delez znasa priblizno eno Cetrtino)
(UN-Habitat, 2013). Zapleteni urbani sistem je posledica ne-
kdanjih druzbenih in prostorskih politik (Ordor in Michell,
2022), zlasti prostorskih neenakosti, ki so mesto razdeljevale
med apartheidom v prej$njem stoletju (Odendaal in McCann,
2016). Apartheid je temnopolte afriske mestne prebivalce pri-
silil v prebivanje na loenih stanovanjskih obmod¢jih s hiSami
slabe kakovosti ter slabo razvito prometno infrastrukturo in

javnimi storitvami (Gibb, 2007). Apartheidska prometna po-
litika je bila oblikovana tako, da je zmanjsevala povezanost
med obmogji in ljudi odvracala od aktivne mobilnosti. Zna-
¢ilen primer nekdanjih lo¢enih sosesk je Bo-Kaap, eden izmed
najstarej$ih predelov Cape Towna, ki je zahodno od mestnega
srediS¢a. Je srediS¢e malajske muslimanske skupnosti v Juzni
Afriki. Za obmodje je danes znadilna gentrifikacija, pri ¢emer
se zaradi prenovljenih in boljih stanovanj visajo cene nepre-
mi¢nin, prvotni stanovalci pa se odseljujejo (Kotze, 2013).

Avtorja sta za raziskavo izbrala obmodje okoli katedrale sv.
Jurija, ki je na pomembni lokaciji v mestnem jedru in poslov-
nem sredis¢u Cape Towna (Gibb, 2007). Kot je razvidno s
slike 1, obmogje raziskave zamejuje desetminutna izohrona
od katedrale, pri ¢emer je bila pri izra¢unu desetminutne pes
razdalje upostevana dejanska oblika uli¢nega omrezja in ne
ravna ¢rta (Boisjoly idr., 2018).
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3 Gradivo in metode

Cilj predlagane metode je pomagati urbanistom in odlo¢eval-
cem pri razvr$¢anju nalozb v urejanje pescem prijaznejsih ulic
po pomembnosti na podlagi prouditve urbanisti¢nih omejitev
za tovrstne povrsine (Wood, 2022). Metoda zdruzuje razli¢ne
vidike grajenega okolja, pri ¢emer se osredotoca na prostorsko
sintakso in parametre hodljivosti na mikroravni. Podatki se
zbirajo na podlagi opazovanja virtualnih povrsin za pesce v
spletni aplikaciji Google Street View. Novi uli¢ni kazalniki za
sredi$¢e Cape Towna in uporabljena metoda ocenjevanja po-
nujajo alternativen na¢in merjenja in kartiranja problemati¢nih
javnih prostorov, nujno potrebnih prenove, ki je izvedljiva in
stroskovno utinkovita. Postopek je na kratko predstavljen na
sliki 2.

3.1 Povezanost ulic (skladenjska mera
integracije)

Kot navajajo Su idr. (2019), lahko povezanost opisemo kot sto-
pnjo medsebojne povezanosti poti v okviru omrezja in stopnjo
povezav razli¢nih smeri med izhodis¢i in destinacijami. Avtorja
v ¢lanku povezanost proutujeta na podlagi teorije prostorske
sintakse, pri kateri se uporabljajo topoloski pristopi k analizi
gibanja pescev skozi javni prostor (Hillier idr., 1993). Analiza
prostorske sintakse lahko vklju¢uje najrazli¢nejse parametre,
raziskave (npr. Hillier idr., 1987, 1993) pa so pokazale, da je
najpomembnej$a mera prostorske skladnje integracija. Integra-
cija je topoloska mera sredi$¢nosti, ki izraZa povpre¢no Stevilo
sprememb smeri, potrebnih za premik od enega kraja k vsem
drugim krajem. Ne meri razdalje v metrih, ampak izraza pred-
vsem prostorsko globino. Z drugimi besedami, kot navajajo
Koohsari idr. (2019), integracija izraza dostopnost uli¢nega
segmenta do vseh drugih uli¢nih segmentov na posameznem
obmod¢ju in omogoca oceno tega, koliko ljudi bo najverjetneje v
posameznem prostoru. Visoka vrednost integracije pomeni, da
je segment dobro povezan, nizka vrednost pa pomeni, da je se-
gment nepovezan ali izoliran (Hillier in Hanson, 1984). Ker je
obmogje raziskave vkljucevalo ve¢ sosesk, sta avtorja vrednost
integracije izraunala v radiju 250 m okoli vsakega uli¢nega
segmenta. Za izra¢un sta uporabila spletno orodje QGIS Space
Syntax Toolkit (https://plugins.qgis.org/plugins/esstoolkit/).
To je vti¢nik, ki se uporablja za analize prostorskih mrez in
statisti¢ne analize ter omogoca uporabniku prijazno analizo
prostorske sintakse v okolju GIS.

3.2 Okvir hodljivosti ulic

Za proucevanje ulic sta avtorja izbrala malce spremenjeno
razli¢ico orodja Microscale Audit of Pedestrian Streetscapes
(MAPS-Mini) (Sallis idr., 2015). Osnovna razlicica orodja vse-
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buje petnajst postavk (ve¢inoma vprasanj tipa da/ne in vpra-
Sanj, ki se nanasajo na to, kako pogosto se posamezno obmo¢je
uporablja) za proucevanje znadilnosti prehodov za pesce, de-
janske rabe prostora, dostopa do parkov ali trgov in postajalis¢
javnega prometa, javnih klopi, jakosti javne razsvetljave, stanja
stavb, grafitov, prisotnosti plo¢nikov, vmesnih zelenih pasov
med plo¢niki in cestis¢em, kolesarskih stez in sence (Geremia
in Cain, 2015). Ameriski raziskovalci so potrdili veljavnost
skupnih rezultatov osnovne razli¢ice orodja MAPS-Mini, saj
so pri vseh starostnih skupinah pokazali pozitivno in statis-
tiéno znatilno povezavo med ocenjevanimi prvinami uli¢ne
krajine in aktivno mobilnostjo (Sallis idr., 2015). Evropski
raziskovalci pa so orodje MAPS-Mini uporabili za kartiranje
in merjenje privla¢nost ulic za pesacenje in neenakosti v hodl-
jivosti kot posledice neustreznega urbanisti¢nega oblikovanja
(Bartzokas-Tsiompras idr., 2020, 2021; Bartzokas-Tsiompras
in Photis, 2021).

Avtorja sta v raziskavi osnovni razli¢ici orodja dodala $e $tiri
spremenljivke, da bi pridobila podatke na mikroravni, ki so po-
membni za Cape Town in morebitne projekte uli¢ne prenove.
Prva dodana spremenljivka se nanasa na dostopnost plo¢nikov
(S9_1) in na to, ali so prekinjeni ali ne, druga pa se nanasa na
$irino plo¢nikov (S13). Prekinjenost oziroma neprekinjenost
in Sirina plo¢nikov namre¢ vplivata na stopnjo udobja med
pesaenjem. Tretja dodatna spremenljivka je povezana z znadil-
nostmi cest in $tevilom voznih pasov (S14), kar je klju¢ni para-
meter pri projektih zozevanja in urejanja cest. Cetrta dodatna
spremenljivka pa se nanaa na Zzivahnost ulic, pri ¢emer sta
avtorja opazovala prisotnost nakupovalnih con za pesce (S15)
in ugotavljala, ali je posamezni uli¢ni segment del izklju¢no
nakupovalne cone za pesce.

Za opazovanje ulic sta avtorja v postopku 15-dnevnega ocen-
jevanja uporabila kombinacijo orodij GIS in Google Street
View (Lee in Talen, 2014). Vsak uli¢ni segment sta virtualno
proucila na podlagi posnetkov iz leta 2015 ali 2017 (odvisno
od razpolozljivosti), pri ¢emer je zadostovalo, da je rezultat v
podatkovno bazo GIS (razli¢ico ArcGIS 10.3) vnesel samo
en opazovalec (tj. prvi avtor). Pri vsakem segmentu sta vsa-
ki izmed 19 opazovanih spremenljivk dodelila 0 tock ali pa
1 tocko, nekatere spremenljivke so lahko dobile tudi 2 tocki.
Sestnajst spremenljivk se nanasa na uli¢ni segment, preosta-
le pa na prehod za pesce (glej sliko 3). Skupno sta ocenila
1.025 uli¢nih segmentov v skupni dolzini priblizno 78,6 km.
V preglednici 11V so na kratko predstavljene vse spremenljivke
in njihove ocene (Stevilo dosezenih tock).

Skupno oceno hodljivosti (SOH) za vsak uli¢ni segment in
prehod za pesce sta avtorja dobila tako, da sta sestela tocke
vseh spremenljivk, vsoto pa sta nato delila z najve¢jim moznim
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i

Slika 3: Primer uli¢nega segmenta in prehoda za pesce (vir: Google Street View; ilustracija: avtorja)

Stevilom tock (26), ki ga je ocenjeni segment lahko prejel. Upo-
rabila sta naslednjo enacbo:

1%
X

SOH =5 (1)

kjer je SOH skupna ocena hodljivosti, X, paje spremenljivka
posameznega segmenta.

Vrednost SOH je med 0 in 1, pri ¢emer 0 pomeni najslabso
hodljivost, 1 pa najboljso.

3.3 Primernost ulic(nega segmenta

Potem ko sta avtorja izra¢unala vrednosti povezanosti (pros-
torske integracije) ulic in presoje hodljivosti, sta jih v nasledn-
jem koraku pomnozila. Pred tem sta z normalizacijo min-max
brezdimenzijske vrednosti pretvorila v vrednosti od 0 do 1.
Kon¢ni rezultat, primernost uli¢nega segmenta (PUS), je od-
visen od tega, ali so zacetne vrednosti prostorske integracije
in hodljivosti enake ali manjSe od normalizirane vrednosti
prostorske integracije. Kombinacija navedenih dejavnikov po-
kaze dejansko stanje infrastrukture za pesce (Delso idr., 2019).
Avtorja sta uporabila naslednjo enacbo:

PUSi= XY (2)

kjer je PUS primernost uli¢nega segmenta, x, je normalizirana
vrednost prostorske integracije in 7 je normalizirana vrednost

hodljivosti (SOH).

3.4 Nujnost uli¢ne prenove

Zadnji korak predlagane metode vkljucuje dolocitev in kar-
tiranje nujnosti uli¢ne prenove (NUP). Avtorja sta vrednost
NUP dobila tako, da sta presojo primernosti vsakega uli¢nega
segmenta odstela od vrednosti prostorske integracije, ki izraza
srediS¢nost posamezne ulice. Kon¢ni rezultat je razlika med
dejanskim in idealnim okoljem za pesce, iz katere je razvidna
potreba po posegih za izbolj$anje mobilnosti pescev. Ve&ja ko
je viednost NUP, dlje je ulica od idealnih razmer (ki jih izra-
za normalizirana vrednost prostorske integracije). Avtorja sta
nazadnje dolodila uli¢ne segmente, najbolj potrebne prenove
(4. prvi kvantil), in jih prerazporedila v tri kategorije. Pri tem
sta uporabila Jenksovo metodo naravnih mej, saj daje vedji po-
udarek nizkofrekven¢nim podatkom. Tako sta dolotila obmo-
&a z najvisjo vrednostjo NUP, za katera so potrebni takojnji
posegi za izbolj$anje povrsin za pesce. Imenovala sta jih uli¢ni
segmenti, ki potrebujejo takojsnjo prenovo (USTP). Uporabila
sta naslednjo enacbo:

NUPi= X;- PUS] R (3)
kjer je NUPi nujnost uli¢ne prenove, xi je normalizirana vre-

dnost prostorske integracije, PUSi pa je primernost uli¢nega
segmenta.

4 Rezultati

Skupni rezultati za zbrane podatke o vseh spremenljivkah na
mikroravni so navedeni v preglednici 212.. Dostop do postaja-
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Slika 4: Karte ulicnih segmentov in prehodov za pesce za vsako spremenljivko (ilustracija: avtorja)

Urbani izziv, letnik 33, $t. 2, 2022



Kje bi bilo treba izboljsati obmocja za pesce? Razvricanje in kartiranje posegov za izboljsanje uli¢ne hodljivosti v sredis¢u Cape Towna

li¢ javnega prometa (S3 = 6,5 %) in javnih klopi (S4 = 14,2 %)
je v ve¢jem delu mesta omejen. Razsirjenost javne razsvetljave
(S5=96,7 %) in plo¢nikov (S9 = 93,5 %) po celotnem mest-
nem sredi$¢u, zadovoljivo vzdrzevane stavbe (S6 = 81,6 %),
dovolj $iroki plo¢niki (S13 = 74,8 %), odsotnost grafitov (S7 =
92,3 %) in vetinoma enopasovne ceste (S14 = 39 %) spadajo
med pozitivne prvine hodljivosti. Pri prehodih za pesce pa se je
izkazalo, da mesto nima dovolj semaforjev za pesce (nameséeni
so nasamo 32,2 % prehodov), spus¢enih robnikov na plo¢nikih
(ima jih 52,9 % prehodov) in oznacenih prehodov (39,3 %),

kar pomeni, da je $e veliko prostora za izboljsave.

Kot je razvidno s slike 4, je ve¢ina dejavnosti (S1) zgos¢enih v
poslovnem sredi$¢u mesta severovzhodno od katedrale sv. Juri-
ja. Najve¢ parkov (S2) in javnih klopi (S4) je severovzhodno in
jugozahodno od mestnega sredis¢a. Vecina postajalis¢ javnega
prometa (S3) je proti vzhodu, na velikih avenijah (npr. Strand
Street). Najve¢ slabo osvetljenih ulic (S5), stavb, porisanih z
grafiti (S7), in ulic brez plo¢nikov (S9) je v zahodnem in seve-
rozahodnem delu Bo-Kaapa. Podobno velja za spremenljivki,
ki se nanasata na stanje stavb (S6) in neprekinjenost plo¢nikov
(89_1), saj je vetina propadajocih stavb in prekinjenih plo¢-
nikov na zahodu (tj. v Bo-Kaapu). Kolesarske steze (S8) so
redke, razen v poslovnem sredi$¢u mesta severovzhodno od
katedrale. Kakovostni plo¢niki (S10) in vmesni zeleni pasovi
med plo¢niki in cestid¢em (S11) so znacilni za obmo¢je oko-
li katedrale, problemati¢ni odseki plo¢nikov pa so pogosti v
vzhodnih in zahodnih mestnih predelih. Bolj sen¢ni plo¢niki
(§12) in ulice z manj kot dvema prometnima pasovoma (S14)
so razpr$eni po celotnem proucevanem obmodju, preozki plo¢-
niki (tj. ozji od dveh metrov) (S13) pa so znatilni zlasti za
zahodni del Bo-Kaapa. Izklju¢no nakupovalne cone za pesce
(S15) so v mestnem sredis¢u redke, te so samo severovzhodno
od katedrale (St. George’s Mall Street). Mnogo prehodov za
pesce je na severu in vzhodu proucevanega obmodja. Jasno pa
je, da je najve¢ nevarnih in neustreznih prehodov na zahodu
in jugovzhodu, v predelih Bo-Kaap in Zonnebloem.

Na sliki 5 so predstavljene vrednosti prostorske integracije in
SOH. Vrednosti integracije so neposredno povezane z geo-
metrijo uli¢ne mreZe, pri Cemer so visje vrednosti zgodcene v
treh lodenih gruéah severno, zahodno in severozahodno od
katedrale sv. Jurija. Najvi§je vrednosti SOH so vzdolz osi, ki
poteka skozi katedralo v smeri od severovzhoda proti jugoza-
hodu. Ve¢ina najnizjih vrednosti SOH je v severozahodnem
delu sredis¢a Cape Towna (Bo-Kaap), na lokaciji z najvisjimi
vrednostmi povezanosti ulic.

Karta vrednosti PUS (slika 6) kaZe, da so najprimernejsi seg-
menti ulic za peSce ve¢inoma severovzhodno in jugozahodno
od katedrale, kjer so tudi vrednosti hodljivosti najvisje. Visoke
vrednosti PUS so znadilne tudi za ve¢ obmotij v zahodnem

delu mestnega srediS¢a. Velika gruca visokih vrednosti PUS
je okoli trga Greenmarket Square, zivahnega mestnega voz-
lis¢a samo tri ulice severovzhodno od katedrale sv. Jurija. Se
ena manjsa gruca visokih vrednosti PUS je severozahodno od
katedrale, v parku med Juznoafriskim muzejem Iziko, Juzno-
afrisko narodno galerijo in Juznoafriskim judovskim muzejem.

Avtorja sta nato izracunala vrednost indeksa NUP, in sicer
tako, da sta od normaliziranih vrednosti prostorske integra-
cije odtela vrednosti PUS. Obmogja z najvi$jimi vrednostmi
NUP so v vzhodnem delu mesta, to so segmenti ulic, ki so
potrebni takojsnje prenove. Dve lo¢eni obmogji z visokimi
vrednostmi NUP (ter zmernimi do nizkimi vrednostmi PUS
in zelo visokimi vrednostmi prostorske integracije) sta v pre-
delu Bo-Kaap. Manjse obmo¢je z visokimi vrednostmi NUP
je poleg tega na jugovzhodu (slika 7). Segmenti z najvisjimi
vrednostmi NUP se ujemajo z najbolj degradiranimi predeli
proucevanega obmoéja.

Da bi avtorja izra¢unala vrednost USTP, sta kvantil z najvisjo
vrednostjo NUP (tj. prvi kvantil) z uporabo Jenksove metode
naravnih mej prerazporedila v tri razrede ali kategorije. V prvo
kategorijo spadajo najbolj kriti¢ni uli¢ni segmenti, na katerih je
infrastrukeura za pe$ce najbolj potrebna izboljsav. Kot je bilo
pri¢akovano, so najvisje vrednosti USTP zgos¢ene v zahodnem
delu mestnega sredis¢a in v predelu Bo-Kaap.

Za boljse razumevanje stanja ulic so na sliki 8 prikazani trije
primeri uli¢nih segmentov, po eden za vsako kategorijo USTP.
Za vsakega sta znailni visoka vrednost prostorske integracije
in slaba primernost za pefatenje zaradi razmeroma nizke vre-

dnosti SOH.

Primer a (ulica Bryant Street) spada v prvo kategorijo USTP.
Manjka vecina spremenljivk uli¢ne krajine. Ni primerno ureje-
nih prehodov za pesce, stavbe in plo¢nik pa so v slabem stanju.
Na plo¢niku ni sence, med njim in cesto ni vmesnega zelenega
pasu, poleg tega na ulici ni postajaliS¢ javnega prometa, trgovin
v pritli¢ju stavb, kolesarskih stez, parkov in javnih klopi. Vsi
ti dejavniki prispevajo k nizki vrednosti SOH. Podobno velja
za primer b (ulico Buitengracht Street), samo da ima ta uli¢ni
segment bolje vzdrzevane stavbe in ustrezno javno razsvetljavo,
zaradi Cesar je vrednost SOH tam rahlo vi$ja. Avtorja sta ga
zato uvrstila v 2. kategorijo USTP. Zadnji primer (ulica Jorda-
an Street) ima nekoliko nizjo vrednost prostorske integracije
kot prva dva primera, zaradi nizke vrednosti SOH pa je razlika
med vrednostjo njegove prostorskc integracije in primernostjo
za pesacenje dovolj velika, da sta ga avtorja uvrstila v 3. kate-
gorijo nujnosti takoj$nje prenove.

Avtorja sta v $tudiji primera dolo¢ila uli¢ne segmente, ki ni-
majo kakovostnih povrsin za pesce. Po razvrstitvi ulic v ka-
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Slika 6: Karta PUS (ilustracija: avtorja)

tegorije glede na nujnost njihove prenove lahko naértovalski
organi v logi¢nem zaporedju izvedejo projekte mestne prenove,
s katerimi lahko izbolj$ajo kakovost ulic. Ce se pri tem osre-
dotocijo na izboljsanje nekaterih spremenljivk na mikroravni,
lahko poviajo vrednosti SOH in PUS ter posledi¢no znizajo
vrednost NUP, ne da bi za to porabili preve¢ ¢asa ali sred-
stev. Manjsi posegi, kot so na primer ureditve javnih klopi,
uli¢ne razsvetljave in vmesnih zelenih pasov med plo¢niki in
cesti$¢em, zahtevajo malo ¢asa in sredstev. S presojo uli¢ne kra-
jine lahko pridobimo podrobne podatke o slabo urejenih ali
manjkajocih prvinah, ki vplivajo na hodljivost, na podlagi ¢esar
se lahko izvedejo ciljni posegi v grajenem okolju, ki izboljsajo
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Slika 5: a) Karta prostorske integracije (povezanosti) ulic, b) karta SOH (ilustracija: avtorja)

izkusnjo pesacenja. IzboljSanje znadilnosti na mikroravni, ki so
neposredno povezane s pesci, kot so plo¢niki, prehodi za pesce
in uli¢na oprema, pozitivno Vpliva na pesacenje v prostem ¢asu
in telesno aktivnost ljudi (Steinmetz-Wood idr., 2020). Osre-
doto¢anje na uli¢ne segmente, ki so najbolj potrebni izboljsav,
lahko zato mo¢no izbolj$a mobilnost pescev v Cape Townu.

5 Sklep

Metodologija, ki jo avtorja predlagata v ¢lanku, ponuja nov
pristop k razvr¢anju in kartiranju posegov za izboljSanje uli¢ne
hodljivosti. Daje nov vpogled v hodljivost na mikroravni v
sredi$¢u Cape Towna, pri ¢emer zdruzuje 19 prostorskih kazal-
nikov, ki se nanaajo na obmo¢ja za pesce. Za mesta in drzave,
v katerih ni razpoloZljivih podatkov o ulicah ali pa se zbirajo
samo ob¢asno, je klju¢no, da zaénejo resevati kompleksna vpra-
$anja, povezana s trajnostnim razvojem, in oblikovati politiko,
ki temelji na podatkih ter zagotavlja bolj zdrave in vklju¢ujoce
sisteme mobilnosti. Za vsak segment ulice na prou¢evanem ob-
modju sta avtorja izra¢unala mero prostorske integracije (sprva
sta za to nameravala uporabiti podatke OpenStreetMap, na
koncu pa sta raje uporabila omrezje plo¢nikov in prehodov
za pesce, ki sta ga sama digitalizirala, saj je bilo veliko pod-
robnejse in topolosko primernejse), na podlagi Cesar sta kar-
tirala najbolj srediS¢na obmodja in dolodila ulice, na katerih
so posegi za izbolj$anje povrsin za pesce najbolj potrebni. V
tem okviru lahko urbanisti in oblikovalci politike bolje raz-
poredijo omejena nalozbena sredstva in omogodijo izboljsave
na podro¢ju mobilnosti pescev. Metoda je uporabna tudi za
lokalne strateske naérte in zelo primerna za stare soseske, ki
ne morejo spremeniti svoje urbane zasnove ali tezko ohranjajo
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Slika 7: a) karta NUP, b) karta USTP (ilustracija: avtorja)

svojo lokalno identiteto, hkrati pa Zelijo pritegniti ve¢ pescev.
Uporabi se lahko na primer v starih mestih z obzidjem, kot sta
$panski Lugo ali Intramuros v Manili, in starih mestnih jedrih,
kot je atenska Plaka.

Izsledki raziskave kaZejo, da je velina ulic, v katerih je naj-
bolj potrebna takojsnja prenova, v zahodnem delu srediS¢a
Cape Towna, zlasti v predelu Bo-Kaap, kjer ni ustrezne in-
frastrukture za varno in udobno pefacenje. IzboljSave ob-
mocij za pesce na ulicah te soseske bi omogotile vegje Stevilo
pescev in njihovo zadovoljstvo ter splosno kakovost Zivljenja
v soseski. Morebitni programi prenove pa bi morali upostevati
tudi druzbene pritiske na tem obmodju, zlasti vpliv rasnega
lo¢evanja in gentrifikacije (Kotze, 2013). Poleg tega bi bilo
treba pri projektih prenove ohraniti lokalne arhitekturne po-
sebnosti, kot so hise razli¢nih barv, moseje in tlakovane ulice.
Ce se posegi za izboljSanje povrsin za pesce skladajo z druz-
benogospodarskimi zna¢ilnostmi obmodja, je asimilacija lokal-
nih prebivalcev lazja (Forouhar in Forouhar, 2020). Tovrstna
prizadevanja pomagajo izboljSati mestno okolje in ohraniti
lokalno identiteto, v primeru Cape Towna kulturo malajskih
muslimanov (Kotze, 2013). Na podlagi predlagane razvrstitve
ulic glede na nujnost njihove prenove bi lahko zato odpravili
neenakosti v sredi$¢u Cape Towna in ustvarili ve¢ priloznosti za
lokalne prebivalce ter s tem omogo¢ili trajnosten razvoj mesta.

Izsledki predstavljene raziskave imajo tudi nekatere pomanj-
kljivosti. Ker je proucevanje na mikroravni temeljilo na upo-
rabi posnetkov aplikacije Google Street View, je na rezultate
vplival ¢as nastanka posnetkov, ki pa ni bil vedno enak. Za
nekatere segmente ulic pa posnetkov sploh ni bilo na voljo,
kar je vplivalo na zanesljivost proucevanja. Poleg tega je pri

Slika 8: a) Bryant Street, ulica 1. kategorije USTP, b) Buitengracht
Street, ulica 2. kategorije USTP, ¢) Jordaan Street, ulica 3. kategorije
USTP (vir: Google Street View)
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izratunu prostorske integracije na rezultate na robu prouce-
vanega obmodja vplival u¢inek roba, saj uli¢ni odseki in pre-
hodi za pe$ce zunaj proucevanega obmodja pri izratunu niso
bili upostevani. Pomembna omejitev raziskave je tudi ta, da
avtorja proucevanja hodljivosti nista povezala s Stevilom pes-
cev na posameznih obmo¢jih ali podatki o telesni aktivnosti.
Prihodnje raziskave bi lahko navedene omejitve odpravile tako,
da bi pri modeliranju hodljivosti upostevale e ve¢ okoljskih in
druzbenih spremenljivk (npr. &istoco in varnost) ali pa anali-
zirale ve¢je in bolj heterogeno obmogje. Poleg tega bi lahko z
anketo o tem, kako ljudje zaznavajo pesacenje, ugotovili, kako
pomembne so prvine grajenega mestnega okolja pri mobilnosti
pescev ter katere bi bile zdravstvene in okoljske koristi pescem
prijaznejSega Cape Towna.
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