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Analiza učinkov aktivne mobilnosti 
Avtor: Tim Gregorčič, Inštitut za zdravje in okolje 

1. Uvod 

Mobilnost ljudi in blaga je skozi celotno človeško zgodovino igrala eno od ključnih vlog 
ekonomskega in socialnega razvoja na različnih prostorskih ravneh. Vse vrste mobilnosti imajo 
svoj namen, začetek in cilj, omogočajo pa jih transportni sistemi.1 Mobilnost je neločljivo 
povezana z družbenogospodarskimi procesi in jo posledično lahko obravnavamo kot njihov 
rezultat, hkrati pa tudi kot gonilno silo teh procesov. 

Človeštvo na globalni ravni živi v obdobju pospešene urbanizacije2, ki prinaša svojevrstne 
prednosti, poleg tega pa tudi slabosti in izzive. Porast urbanega prebivalstva je bil do danes 
praviloma v pozitivni korelaciji s povečanjem obsega osebnega motoriziranega prometa, to pa 
ima močne negativne posledice za kakovost zraka v urbanih okoljih.3 Poleg tega motorizirana 
mobilnost pomembno doprinese k izpustom toplogrednih plinov, ki povzročajo podnebne 
spremembe. Leta 2017 je motorizirani promet na območju EU tako prispeval 22 % vseh 
emitiranih toplogrednih plinov, pri čemer so izvzeti izpusti na račun zračnega in pomorskega 
prometa.4 

Ti in mnogi drugi negativni procesi povečevanja motoriziranega prometa kličejo k naglemu 
ukrepanju. Eden od ukrepov je tudi spodbujanje aktivne mobilnosti. Ta vrsta mobilnosti je 
definirana kot »telesna aktivnost, uporabljena za potrebe transporta«. V to uvrščamo hojo, 
kolesarjenje z običajnimi in električnimi kolesi ter uporabo skirojev, rolerjev in ostalih 
prevoznih sredstev, ki za pogon potrebujejo človekovo telesno aktivnost. Pešačenja, 
kolesarjenja in ostalih sicer primernih aktivnosti v aktivno mobilnost ne uvrščamo takrat, ko 
imajo te dejavnosti rekreacijski namen. 5  V mnogih predelih sveta je paradigma uporabe 
osebnega motoriziranega načina transporta še vedno močno prisotna 6 , kar velja tudi za 
Slovenijo. Namen te analize je bil s pregledom literature preučiti vsestranske učinke aktivne 
mobilnosti na posameznika, družbo in bivalno okolje. 

2. Učinki aktivne mobilnosti 

2.1.  Onesnaženost zraka in izpusti toplogrednih plinov 

Svetovna zdravstvena organizacija (SZO) poroča, da 99 % svetovnega prebivalstva diha zrak, ki 
vsaj v določenem delu leta presega mejne vrednosti vsebnosti onesnaževal, ki jih je določila 
SZO.7 Onesnaženost zraka je posledica različnih virov onesnaženja (industrija, raba energije, 
ogrevanje itd.). Med ključne vire štejemo tudi motorizirani promet, ki prispeva predvsem delce 
PM2,5, PM10, črni ogljik, NOx, ogljikov monoksid itd.8,9 Pri spremljanju onesnaženja zraka v 
urbanih delih sveta na globalni ravni naletimo na veliko prostorsko variabilnost. V mestih 
slabše razvitih držav se kakovost zraka poslabšuje, medtem ko smo v zahodnih mestih priča 
obratnemu procesu. Razlog za to so med drugim različni programi in politike za čistejši zrak 
(npr. evropski emisijski standardi), tehnološki napredek motorjev na notranje izgorevanje itd. 
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Kljub splošni sliki izboljšanja kakovosti zraka zahodnih mest ne smemo pozabiti, da je večina 
prebivalcev evropskih mest (pribl. 90 %) izpostavljena onesnaženju, ki presega mejne 
vrednosti SZO iz leta 2017. 10  Mednje spada tudi Ljubljana. Rezultati poljudnoznanstvene 
kampanje »Pozor: tukaj je dihanje nevarno!« so namreč pokazali, da vrednosti NO2 na desetih 
merilnih mestih projekta presegajo letno mejno koncentracijo NO2 za zaščito zdravja ljudi (več 
kot 40 µg/m3). Visoko stopnjo onesnaženja so dosegle tudi mnoge druge lokacije. Iz tega sledi, 
da so bile na kar 137 lokacijah izmerjene vrednosti NO2, ki so škodljive za zdravje ljudi. Pri 
interpretaciji rezultatov je treba poudariti, da so bile meritve izvedene v času omejitve gibanja 
zaradi širjenja bolezni covid-19. V tem obdobju se je na delo fizično odpravilo med 10 in 30 % 
manj ljudi. Z ozirom na to lahko upravičeno pričakujemo, da so koncentracije NO2 v času brez 
omejevanja družbe še višje od izmerjenih.11 Tudi severnoitalijanska izkušnja zaprtja družbe v 
času prvega vala širjenja bolezni covid-19 je dokazala, da lahko zmanjšanje motoriziranega 
prometa hitro in drastično izboljša kakovost zraka tudi na najbolj onesnaženih območjih. Ob 
70 % zmanjšanju motoriziranega prometa (večina tega je pripadala osebnemu prevozu) se je 
količina NO2 zmanjšala za 40 %, kljub temu pa se vrednosti PM2,5 niso bistveno spremenile.12 

Promet ni le eden od ključnih virov onesnaževal v zraku, temveč izdatno prispeva tudi k 
skupnim izpustom toplogrednih plinov v Sloveniji. Toplogredni plini so snovi v plinastem 
agregatnem stanju, ki skrbijo za pozitivno energetsko bilanco Zemlje. Ta je razlog za segrevanje 
temperature ozračja. Pojav je v javnosti splošno poznan kot podnebne spremembe.13 Tudi v 
Sloveniji promet predstavlja pomemben vir izpustov toplogrednih plinov. Leta 2019 je 
prispeval nekaj več kot 33 % vseh proizvedenih toplogrednih plinov v državi, pri čemer se kaže 
jasen trend naraščanja deleža tudi v prihodnje.14  

  

Najpogostejši obliki aktivne mobilnosti sta hoja in kolesarjenje. Kot obliko aktivne mobilnosti 
lahko upoštevamo tudi uporabo javnega potniškega prometa, saj njegova uporaba 
najpogosteje vključuje tudi hojo ali kolesarjenje. 15  Modalni preskok z motoriziranega na 
aktivni način transporta neposredno pomeni manjšo porabo energentov, kar se odraža v 
manjših koncentracijah nevarnih snovi v zraku in manjših emisijah toplogrednih plinov. Na ta 
način se kakovost življenja z vidika zdravega življenjskega okolja bistveno zveča. 
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2.2.  Vpliv aktivne mobilnosti na zdravje ljudi 

Aktivna mobilnost na zdravje ljudi pozitivno vpliva posredno in neposredno. Za zmanjšanje 
verjetnosti za resna zdravstvena obolenja pri odraslih SZO tedensko priporoča 150 minut 
zmerne oz. 75 minut visokointenzivne telesne vadbe.16 Ker so ljudje s posluževanjem aktivne 
mobilnosti telesno aktivni, lahko to pomembno doprinese k tedenskim priporočilom telesne 
vadbe. 

Iz poglavja 2.1. je razvidno, da lahko kolektivno posluževanje aktivne mobilnosti pomembno 
pripomore k izboljšanju kakovosti zraka, to pa posredno pomeni tudi izboljšanje zdravja ljudi. 
Dolgotrajna izpostavljenost onesnaženosti zraka je namreč povezana s krajšo življenjsko dobo 
in kardiovaskularnimi boleznimi 17  ter večjo dovzetnostjo za možgansko kap. 18  Povzroča 
dihalne bolezni11, različne vrste rakov in pljučnico.19 Onesnaženost zraka povezujemo tudi z 
razvojem astme pri otrocih20, kroničnimi obstruktivnimi pljučnimi boleznimi21, globoko vensko 
trombozo22 ter razvojem diabetesa tipa 223, avtizma24 itd. Posamezniki, ki potujejo na aktiven 
način, lahko svojo življenjsko dobo podaljšajo do 8 %, do 11 % zmanjšajo možnosti 
kardiovaskularnih obolenj (aktivna mobilnost ne vpliva na smrtnost zaradi kardiovaskularnih 
obolenj, saj je ta v visoki korelaciji s kakovostjo zdravljenja) in do 30 % zmanjšajo verjetnost za 
obolenje z diabetesom tipa 2.25 V primeru pogostega kolesarjenja, ki velja za obliko aktivne 
mobilnosti, ki je zaradi večjega telesnega napora še posebej učinkovita, se lahko pojavnost 
rakavih obolenj v populaciji zmanjša tudi do 45 %.26 Pozitivne učinke aktivne mobilnosti je 
treba vrednotiti tudi skozi prizmo starajoče se družbe. Slovenija je z vidika hitrosti staranja 
prebivalstva v svetovnem vrhu.27, 28  Staro prebivalstvo zboleva pogosteje, zato je z vidika 
vzdržnosti zdravstvenih sistemov pomembno, da z uporabo aktivne mobilnosti zmanjšujemo 
možnosti obolevnosti prebivalstva.29 Ta način mobilnosti ugodno vpliva tudi na razvoj otrok. 
Ena od študij je pokazala, da so otroci, ki so šest let v šolo kolesarili, dosegli za 13 % boljšo 
fizično pripravljenost v primerjavi s tistimi, ki so za pot v šolo uporabljali pasivni način 
mobilnosti. Za otroke, ki v šolo kolesarijo, obstaja tudi manjša verjetnost, da bodo trpeli za 
preveliko telesno maso. 30  Poleg tega je uporaba aktivne mobilnosti pri mladih na vseh 
izobraževalnih ravneh povezana z boljšim učnim uspehom.31, 32, 33, 34 Redno kolesarjenje na 
delo povezujemo tudi z boljšim duševnim zdravjem zaposlenih in manjšim številom dni 
bolniške odsotnosti, česar pa raziskavi nista dokazali za pešačenje.35, 36 Ti raziskavi sta pokazali 
tudi, da so ljudje, ki za pot na delo uporabljajo obliko aktivne mobilnosti, tudi sicer telesno 
aktivnejši od tistih, ki uporabljajo pasivno mobilnost, zaradi česar je njihovo zdravje v še 
boljšem stanju. Hrup motoriziranega prometa prav tako negativno vpliva na zdravje ljudi. 
Povezujemo ga z vplivi na kardiovaskularna obolenja, razdražljivostjo in motnjami spanja. 
Vpliva tudi na visok krvni tlak med otroci in slabše kognitivne sposobnosti.37 

Aktivna mobilnost sicer ne predstavlja samo pozitivnih učinkov na zdravje ljudi, čeprav ti v 
primerjavi z negativnimi prevladujejo. Posamezniki, ki so aktivno mobilni v okoljih, v katerih 
močno prevladuje motorizirani promet, so pogosto izpostavljeni višjim koncentracijam 
onesnaževal v zraku. To kljub temu največkrat ne prevlada nad pozitivnimi učinki aktivne 
mobilnosti na zdravje ljudi. 38 , 39  Po podatkih SZO manj kot 1 % mest trpi tako močno 
onesnaženje zraka (več kot 95 μg/m3 PM2,5), da bi negativne posledice izpostavljenosti ob 30-
minutnem kolesarjenju prevladale nad pozitivnimi. Ob izpostavljenosti povprečni 
onesnaženosti urbanega ozadja s PM2,5, ki znaša 22 μg/m3, bi negativni učinki prevladali po 7 
urah kolesarjenja oz. 16 urah pešačenja.39 Ob analizi negativnih posledic aktivne mobilnosti na 
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zdravje ljudi bi morali upoštevati tudi dovzetnost za poškodbe zaradi nesreč v prometu, a je 
to področje slabo raziskano.40 

2.3.  Makroekonomski učinki uporabe aktivne mobilnosti 

Študije v treh avstrijskih mestih (Dunaj, Gradec in Linz) so pokazale, da lahko različne pozitivne 
posledice aktivne mobilnosti prebivalstva neposredno in posredno opazno razbremenijo 
državno zdravstveno blagajno. Na tem področju lahko države največje prihranke dosežejo na 
račun izboljšanja kakovosti zraka, pri čemer se zmanjšajo stroški tako zaradi obolevnosti kot 
tudi smrtnosti populacije. Poleg tega se stroški zmanjšajo tudi zaradi manjše smrtnosti, ki je 
posledica pogostejše fizične aktivnosti. Avstrija bi lahko ob korenitem prestrukturiranju 
mobilnosti omenjenih mest prihranila do 19 milijonov evrov letno.40 Evropska zveza za javno 
zdravje v svoji najnovejši študiji poroča, da bi lahko v Sloveniji ob uresničitvi ambicioznih 
tranzicijskih ukrepov leta 2030 prihranili že do 82 milijonov evrov letno.41  

Na makroekonomskem nivoju lahko ob množičnem preskoku družbe z motorizirane na aktivno 
mobilnost pričakujemo povečanje premoženja prebivalstva (0,15–0,25 %). Ta proces bi bil 
posledica zmanjšanja osebne potrošnje za potrebe mobilnosti, pri čemer bi obče koristi 
mobilnosti (dobiček) ostale nespremenjene. Ta proces bi nekoliko negativno vplival na BDP, ki 
bi se zmanjšal zaradi zmanjšanja zasebne in javne potrošnje na področju avtomobilske 
industrije in njunega povečanja na področju kapitalsko intenzivne industrije in dejavnosti 
(javna infrastruktura, javni transport, itd.). Na račun tega bi se nekoliko povečala tudi 
brezposelnost prebivalstva (0,05–0,1 %), zato je pomembno tudi prestrukturiranje. Kljub 
omenjenima negativnima makroekonomskima učinkoma je v splošnem pričakovano 
povečanje premoženja prebivalstva tolikšno, da prevlada nad negativnima učinkoma, vpliv na 
BDP pa bi bil nevtralen.40 

Kolesarjenje je prepoznano kot ena od oblik aktivne mobilnosti z največjim potencialom za 
vpliv na makroekonomske razmere gospodarstva. Njegovo sistemsko spodbujanje bi lahko 
pomenilo povečanje števila zelenih delovnih mest. Scotini in sod. (2017) ta delovna mesta 
delijo na tri vrste:42 

• Neposredna delovna mesta: Delovna mesta, ki so povezana s kolesarsko 
infrastrukturo, proizvodnjo koles, njihovim vzdrževanjem itd. 

• Posredna delovna mesta: Delovna mesta, ki so potrebna za vzpostavitev dobavne 
verige za gradnjo in vzdrževanje kolesarske infrastrukture ter proizvodnjo in 
vzdrževanje koles, in administrativna delovna mesta za vzdrževanje kolesarskih 
sistemov. 

• Inducirana delovna mesta: Delovna mesta, ustvarjena zaradi povečane potrošnje 
delavcev, ki zavzemajo neposredna in posredna delovna mesta. 

Treba je poudariti, da ta koncept novih zelenih delovnih mest temelji na zelo strogih kriterijih, 
zato gre v resnici pričakovati, da bi lahko kolesarska renesansa privedla do še več delovnih 
mest na drugih področjih, pri čemer nekatera sploh še ne obstajajo. Nova zelena delovna 
mesta ne bi bila na voljo le v mestih, temveč tudi na podeželju z razvojem kolesarskega turizma. 
Ta še vedno relativno slabo razvita veja turizma lahko ugodno vpliva na vsestranski razvoj 
podeželja. 
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Kolesarjenje seveda ni edina panoga aktivne mobilnosti, ki bi lahko privedla do novih delovnih 
mest. Ker množična uporaba aktivne mobilnosti neizbežno pomeni tudi povečanje uporabe 
javnega potniškega prometa, tudi v tej panogi zaradi večjega povpraševanja pričakujemo 
večanje števila delovnih mest:43 

• Neposredna delovna mesta: Delovna mesta, ki so povezana z upravljanjem sektorja 
javnega potniškega prometa. 

• Posredna delovna mesta: Delovna mesta, ki so povezana s proizvodnjo vozil javnega 
potniškega prometa, izgradnjo ter vzdrževanjem železniške in cestne infrastrukture. 

• Inducirana delovna mesta: Delovna mesta, ustvarjena zaradi povečane potrošnje 
delavcev, ki zavzemajo neposredna in posredna delovna mesta, ter delovna mesta, ki 
nastanejo zaradi investiranja prebivalstva v druge ekonomske panoge zaradi manjših 
stroškov za osebni transport ob uporabi javnega potniškega prometa. Spodbujanje 
aktivne mobilnosti in razvijanje njene kulture sta pomembna tudi za učinkovitejše 
poslovanje podjetij. Manjše število dni bolniške odsotnosti za podjetje predstavlja 
dodano vrednost. Poleg tega so zaposleni, ki so telesno aktivni, pri delu dokazano bolj 
zbrani, učinkoviti in motivirani. Te pozitivne učinke aktivne mobilnosti lahko 
pričakujemo tako na račun boljšega fizičnega kot tudi duševnega zdravja.36, 44  

2.4.  Vpliv aktivne mobilnosti na novo podobo urbanih okolij 

Uspešno sistemsko spodbujanje aktivne mobilnosti je neizbežno povezano z velikimi 
spremembami v načrtovanju prostora, kar še posebej velja za urbana in suburbana območja 
ter območja mestnih zaledij, kjer je spodbujanje aktivne mobilnosti najbolj smiselno.  

Po drugi svetovni vojni so se urbana okolja zahodnega sveta z večanjem ekonomske moči 
prebivalstva in vedno bolj dostopnim osebnim avtomobilom širila navzven. Prebivalstvo je 
težilo k poselitvi mestnega obrobja, kar je privedlo do suburbanizacije, relativno majhne 
gostote poselitve ter ogromnih površin, namenjenih cestam in parkiriščem.9 V mnogih oziroma 
morda celo v večini primerov še vedno vidimo, da je percepcija modernega mesta enaka 
percepciji mesta, kjer je celotna infrastruktura prilagojena potovanju z osebnim avtomobilom. 
Ob rasti ekonomske moči prebivalstva se urbana infrastruktura podreja avtomobilom. Danes 
mnoga mesta na območjih v razvoju pribl. 70 % proračuna za mobilnost namenijo razvoju 
cestnega prometa, čeprav je 70 % poti možno opraviti z aktivnim načinom mobilnosti.45 

Posledice tega v evropskih mestih vidimo še danes. Na račun obširnih asfaltiranih površin 
mesta trpijo zaradi pomanjkanja zelenih površin, hujših vročinskih valov itd. V Evropi je 50 % 
opravljenih poti z avtomobilom v mestu krajših od 5 km, kar pomeni, da bi bilo mnoge od teh 
mogoče opraviti z uporabo načina aktivne mobilnosti. To je mogoče, če je urbani prostor 
načrtno prilagojen temu, da je uporaba aktivne mobilnosti dostopna, učinkovita, varna in 
prijetna. Če želi mesto omenjene cilje doseči, to neizbežno pomeni, da je mestni prostor treba 
vrniti ljudem. To v praksi pomeni, da se koncentracija investicij z osebnega cestnega prometa 
prestavi na aktivno mobilnost: zapiranje območij za avtomobilski promet, širjenje zelenih 
površin, oženje cest, širitev kolesarskih poti, pločnikov itd. Pomembna je tudi razporeditev 
različnih funkcij mesta.9, 45 Te morajo biti razporejene tako, da so dosegljive z uporabo aktivne 
mobilnosti, saj se izkaže, da je razdalja med dvema točkama ključni dejavnik pri odločanju med 
uporabo avtomobila ali aktivne mobilnosti.6 Z vpeljavo takšnega načina urbanega 
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prostorskega načrtovanja bi dosegli tudi to, da bi bila mesta veliko prijetnejša in bolj zdrava za 
življenje tudi nasploh, ne zgolj z vidika uporabe aktivne mobilnosti.9 

3. Zaključek 

Vsestranska realizacija koncepta aktivne mobilnosti prinaša različne učinke na družbo in okolje, 
v katerem živi. Učinki so tako pozitivni kot tudi negativni, a prvi močno prednjačijo. Aktivna 
mobilnost predstavlja odlično priložnost za izboljšanje kakovosti zraka, blaženje podnebnih 
sprememb in izboljšanje zdravja prebivalstva. Ta vrsta mobilnosti bi vplivala tudi na nekatera 
ekonomska področja in dala prostor ustvarjanju novih zelenih delovnih mest. Čeprav se 
potreba po vzpostavitvi učinkovite aktivne mobilnosti kaže tako v ruralnih kot tudi urbanih 
območjih, se poseben poudarek razvoju te vrste mobilnosti daje prav v slednjih. Mestna 
območja bi v primeru konkretnega ponotranjenja aktivne mobilnosti doživela tudi pomembne 
morfološke (in funkcijske) spremembe, ki bi vsestransko pozitivno vplivale na življenje v 
urbanih okoljih. S strnitvijo učinkov aktivne mobilnosti lahko med ključne štejemo: 

• Drastično zmanjšanje emisij delcev PM, NOX, O3, ogljikovega monoksida, črnega 
ogljika in drugih onesnaževal na račun zmanjšanja uporabe osebnega motoriziranega 
prometa ter s tem izboljšanje kakovosti zraka. 

• Zmanjšanje izpustov CO2, kar je nujno za blaženje podnebnih sprememb. 

• Učinkovit način doseganja smernic SZO o priporočljivi tedenski telesni aktivnosti. 

• Pričakujemo lahko manj rakavih obolenj, kardiovaskularnih bolezni, možganskih kapi, 
dihalnih bolezni, sladkornih bolezni itd. S tem bi se podaljšala tudi povprečna 
življenjska doba. 

• Uporaba aktivne mobilnosti pri otrocih pripomore k njihovemu telesnemu razvoju. 

• Aktivna mobilnost je povezana z boljšim šolskim in študijskim uspehom. 

• Do leta 2030 bi lahko javne stroške zaradi eksternih stroškov motoriziranega prometa 
zmanjšali tudi za 82 milijonov evrov letno. 

• Uporaba aktivne mobilnosti med zaposlenimi vpliva na manjše število dni bolniške 
odsotnosti in boljše delovne rezultate. 

• Z razvojem aktivne mobilnosti v različnih sektorjih pričakujemo rast zelenih delovnih 
mest – tako neposrednih kot tudi posrednih in induciranih. 

• Razvoj aktivne mobilnosti spodbuja funkcijski in prostorski razvoj mest, ki na prvo 
mesto postavlja ljudi, ne motoriziranega osebnega prometa.  
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