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IZVLECEK

Spreminjanje prometne rabe zemljiS¢ v Sloveniji

Raziskave, ki bi se ukvarjale s prometno rabo zemlji$¢, so redke. Po podatkih zemljiskega katastra
je trenutno v Sloveniji skoraj 465 km? prometne rabe, kar predstavlja ve¢ kot polovico vseh pozida-
nih povr§in oziroma dobra 2 % celotne povrsine Slovenije. Prometna raba v zadnjem desetletju naraca,
a pocasneje kot ostala pozidana raba, kar morda nakazuje na vecjo racionalnost poselitve v Slove-
niji. Analiza prometne rabe na drzavni ravni kaZe na obmocja, ki najbolj pridobivajo prometno rabo.
To so obmod¢ja z novo prometno infrastrukturo (ceste, Zeleznice), pa tudi turistiéna ter nekatera (sub)ur-
banizirana obmod¢ja. Rezultati kazejo, da so lokalne politi¢ne in naértovalske odloditve zelo
pomemben dejavnik rasti prometne rabe v slovenskih mestih.

Analiza suburbaniziranih naselij v bliZini Ljubljane in Maribora potrjuje tezo, da so novejsi, subur-
banizirani deli naselij bolj obremenjeni s prometno rabo, zlasti avtomobilsko. Suburbanizirani deli
naselij imajo od 10 do 50 % ve¢ prometne rabe od starejsih vaskih jeder. Analiza mestnih sosesk kaze,
da starej$e blokovne soseske niso bile grajene za uporabo avtomobila, temve¢ javnega, kolesarske-
ga in pe$ prometa. Z avtomobilizacijo so se pojavile garaze in parkirisca, obic¢ajno zgrajena med bloki
na zelenicah ali skupnih dvori$¢ih. Novejsa gradnja se prilagaja minimalnemu parkirnemu standar-
du, kar se izkazuje tudi pri analizi prometne rabe nekaterih novejsih blokovnih sosesk. Problem ni
le velika povr$ina namenjena avtomobilu, temve¢ odsotnost bolj trajnostnih prometnih resitev.

Zaradi $irjenja prometne rabe, namenjene motoriziranemu prometu, smo ocenili odnos prebival-
cev do avtomobilov in skusali dolo¢iti $irSe razloge za ta pojav. Ugotovili smo, da so prebivalci okoljsko
osvesceni v teoriji, a se to ne prenasa v prakso, saj opremljenost lastnega bivali§¢a z avtomobilsko
infrastrukturo vrednotijo vi$je od ostalih dejavnikov. Avtomobilizacijo smo skusali razloZiti z ekonom-
skimi, druzbenimi in politi¢cnimi razlogi. Med ekonomske spada povisevanje kupne moc¢i prebivalstva
in edinstven sistem obveznega povracila potnih stro$kov s strani delodajalca, ki subvencionira upora-
bo avtomobila. Med druzbenimi razlogi omenjamo spremembo bivalnih in delovnih navad znacilnih
za postindustrijsko druzbo. Med politi¢ne razloge uvr§¢amo gradnjo avtocestne infrastrukture, ki
je bila v preteklosti prioriteta iz upravi¢enih razlogov in hkratno zanemarjanje javnega potniskega
prometa ter bolj trajnostnih oblik prometa.

Povsem na koncu predlagamo mozne ukrepe za bolj trajnostno nacrtovanje prometne rabe zemljisc:
popravke parkirnih standardov, bolj celovito prostorsko na¢rtovanje, spodbujanje javnega potniskega
in nemotoriziranega prometa.

KLJUCNE BESEDE
prometna geografija, Slovenija, prometna raba, raba zemlji$¢, prometna infrastruktura, raba tal, subur-
banizirana naselja, mestne soseske, parkirni standardi, avtomobilizacija, motorizacija, mobilnost
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ABSTRACT
Transformation of Transportation Land Use in Slovenia

Research studies on transportation land use are rare. According to the land cadastre data Slovenia
currently boasts almost 465 km? of transportation land use, which represents more than 2 % of the
country’s surface area. The transportation land use areas are expanding in the last decade, although
slower than other built-up areas, which points to greater rationality of settlements in Slovenia. The
transportation land use analysis on the state level indicates those areas of Slovenia, where the level
of transportation land use has risen the most. These are areas with a new transportation infrastructure
(roads, railroads), tourist and some other (sub)urbanized areas. The results have shown that local
political and planning decision-making represents an important factor in the increase of the
transportation land use in Slovene towns.

The analysis of the suburbanized settlements in the vicinities of Ljubljana and Maribor confirms the
thesis that newer, suburbanized settlement parts are more burdened by the transportation land use,
especially by the use of cars. Suburbanized settlement parts boast 10 to 50 % more of the transportation
land use than the older village nucleuses. The analysis of city areas has shown that older apartment
complexes were not constructed for cars, but rather for means of public transportation, bicycles and on-foot
traffic. Automobilisation led to the construction of garages and parking places, usually situated between
apartment buildings in joint courtyards and green areas. The construction of new buildings has taken
into account the minimum parking standards, which is clearly shown by the analysis of the transportation
land use in the case of several newer apartment complexes. The issue at hand is not just the vast surface
area intended for cars, but also the unavailability of more sustainable transportation solutions.

Due to the expansion of transportation land use intended for motorized transportation the
relationship of the population towards car use and the broader reasons for it were determined. It was
established that the population is in theory environmentally aware, but not as much in practice, since
they regard their vehicular infrastructure having greater value than other factors. We tried to determine
the economic, social and political reasons for the process of automobilisation. The economic
reasons lay in the increase of the population’s purchasing power and the unique system of mandatory
travel reimbursement by the employer, who subsidises car use. Social reasons for automobilisation
include the changes of living and work habits, characteristic of the post-industrial society, whereas
the political reasons are the construction of the motorway infrastructure, which was in the past
a legitimate priority, and at the same time the neglect of the public transport and more sustainable
non-motorised forms of transportation.

Our suggestions for a more sustainable planning of transportation land use: corrections of parking
standards, more integrated spatial planning and the encouragement of public transport.

KEY WORDS:
transportation geography, Slovenia, transportation use, land use, transportation infrastructure,
suburbanized areas, city neighbourhoods, parking standards, automobilisation, mobility, motorisation
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1 Uvod

V strokovni literaturi je interakcija med dejavnostmi ¢loveka in rabo zemljis¢ dobro
raziskana. Med geografi in na¢rtovalci je bilo veliko pozornosti namenjeno zlasti kme-
tijski rabi zemlji¢, vse bolj pa se uveljavljajo tudi raziskave rabe zemljis¢ v urbanih
obmogdjih (Bole 2014). A raziskave, ki bi se ukvarjale s prometno rabo zemljis¢ so
redke. Vemo, da na¢ini mobilnosti prebivalstva vplivajo na prometno rabo zemljis¢
in s tem oblikujejo prostor, v katerem zivimo. Primerjajmo samo geografijo srednjeves-
kega mesta, ki je bilo ustvarjeno za pes promet, s sodobnim mestom, kjer je vsak koti¢ek
dostopen z avtomobilom. A kot ugotavljajo nekateri avtorji, manjkajo teorije, ki bi
zadovoljivo pojasnjevale medsebojno odvisnost med razvojem druzbe in prometnim
sistemom ter vplivi na prostor, natancneje na rabo zemljis¢ (Wegener in Fiirst 1999).

Znano je, da mobilnost prebivalstva oziroma opravljanje potovanj med razli¢ni-
mi lokacijami ustvarja znacilne vzorce prometne rabe zemljis¢. Wegener in Fiirst (1999)
sta objavila teoretski model medsebojnega souc¢inkovanja med rabo zemlji$¢ in pro-
metnim sistemom, Kjer je kon¢ni rezultat znacilna prometna raba zemljis¢ (slika 1).
Po tem modelu znacilno rabo zemlji$¢ ustvarjajo lokacije razli¢nih ¢loveskih dejav-
nosti (bivanja, dela, potrosnje...). Razporeditev ¢lovekovih dejavnosti v prostoru
ustvarja prostorsko interakcijo oziroma potovanja, ki jih omogoca prometni sistem.
Razporeditev prometnega sistema se meri z dostopnostjo, ki zopet vpliva na spre-
minjanje lokacij ¢loveskih dejavnosti in s tem na spreminjanje rabe zemljis¢. V tej
shemi, ki je izrazito »tehni¢na« morda manjkajo potovalne navade potnikov, na pri-
mer avtomobilizacija druzbe, ki so po nekaterih mnenjih klju¢ne za spreminjanje
prometne rabe (Litman 2014). A drugi avtorji menijo, da je sprememba dostopno-
sti tista klju¢na sestavina, ki neposredno vpliva na spremembo potovalnih navad
potnikov in s tem na prometno rabo (Wee 2011).

Poleg omenjenega modela obstajajo tudi druge ekonomske in druzbene teorije,
ki skusajo pojasniti spreminjanje prometne rabe zemljis¢, a vse omenjajo tesno sou-
¢inkovanje med mobilnostjo prebivalstva in spreminjanjem prometnih sistemov.

prometni
sistem ™
dostopnost aktivnosti
raba Slika 1: Povratni krogotok med rabo
zemljisc zemljis¢ in prometnim sistemom
(Wegener in Fiirst 1999).
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Rastoce potrebe po potovanjih zatorej vplivajo na vse ve¢jo mobilnost in na rast pro-
metnih sistemov. Rast prometnih sistemov pa se praviloma izkazuje v veji »uporabi
prostora« za prometno infrastrukturo, to je cestni in mirujo¢i promet, terminale in
podobno.

Slovenija je ena izmed drzav, kjer se zaradi povecanih potreb po motorizirani mobil-
nosti temeljito spreminja tudi prostor oziroma raba zemljis¢. Medtem ko raziskave
v zahodnoevropskem prostoru kazejo znake zasi¢enosti dnevne mobilnosti, ki se kaze
z upadom potreb po dnevnih potovanjih in njihovim kraj$anjem (Frandberg in Vil-
helmson 2011; Kolodinsky s sodelavci 2013), pa to za Slovenijo $e ne velja. Spremenila
se je struktura potovanj, zlasti je opazen premik iz javnih na osebna prevozna sred-
stva: med dnevnimi vozaci se je delez »avtomobilistov« v Sloveniji povecal iz slabih
30 % leta 1981 na dobrih 80 % leta 2002 (Gabrovec in Bole 2009). Druge analize kaZze-
jo, da Slovenci na splosno postajamo cedalje bolj tolerantni do daljsih potovanj na
delo (Drobne 2012). Tako izrazite spremembe v potovalnih navadah potnikov vpli-
vajo na okolje, v katerem Zivimo. Dnevna mobilnost zaposlenih in $olajo¢ih v vedno
vedji meri temelji na avtomobilskem prometu, zato predvidevamo, da se potrebe po
vedno novi in izbolj$ani cestni infrastrukturi povecujejo. V medijih tako spremlja-
cestne infrastrukture, ki naj bi odpravila prometne zastoje, ki so posledica vse ve¢-
je dnevne mobilnosti in splo$ne motorizacije prebivalstva v zadnjih 20 letih (Gabrovec
in Bole 2013). Potrebe po cestni infrastrukturi nara$¢ajo izjemno hitro: analize kaZze-
jo, da so se na nekaterih medregionalnih relacijah v 10 letih tokovi dnevnih vozacev
povecali za ve¢ kot 100 % (Bole 2011).

Po Litmanu (2012) je povrsina, ki je namenjena prometni infrastrukturi, nepo-
sreden prostorski u¢inek. Arnold in Gibbons (1996) sta ugotavljala, da 20 do 30 %
od vseh urbanih povrsin zavzemajo prometna zemlji$¢a, pri poslovnih conah pa ta
deleZ naraste do 60 %. Litman (2012) sklepa, da je deleZ prometnih zemlji$¢ v subur-
baniziranem prostoru med 5 in 10 %, med 20 in 30 % v urbanem prostoru ter med
40 in 60 % v poslovnih conah. V ljubljanski urbani regiji obstaja zbirni katastrski poda-
tek, da je vec¢ kot 40 % vseh pozidanih povr$in prometnih (Bole 2014). Analiza rabe
zemlji$¢ ljubljanskih poslovno-nakupovalnih sredis¢ih kaze, da se ta delez giblje med
301in 42 % (Bole 2008). V vsakem primeru so delezi zelo visoki in kazejo, da promet-
na raba zemlji$¢ predstavlja vecji del vseh pozidanih zemljis¢ in si zato zasluzi posebno
pozornost tudi v geografiji.

Poleg neposrednega ucinka lahko govorimo tudi o posrednih u¢inkih promet-
ne infrastrukture na fizi¢no in druzbeno okolje. Nekateri avtorji menijo, da $irjenje
prometne rabe zemljis¢ obic¢ajno spremlja »avtomobilizacija druzbe« (Farber in
Péez 2009) z mo¢nimi posledicami na ostale sestavine prostora, ne le fizi¢ne, ampak
tudi druzbene. Avtorja sta ugotovila, da se zlasti v suburbaniziranih in drugih avto-
mobilsko usmerjenih obmog¢jih druzbena interakcija zmanj$uje, da se ljudje manj
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vklju¢ujejo v druzbeno in kulturno dogajanje ter da so socialno vse bolj izolirani. Prav
tako obstajajo $tevilni drugi vidiki prometne rabe zemljis¢, ki se dotikajo ekonom-
skih stro$kov, druzbenih stroskov (razlike glede na stopnjo mobilnosti in prevoznih
sredstev) ter psiholosko-zdravstvenih posledic (Korsu 2012). Tudi to so pomembni
geografski vidiki preucevanju rasti prometne rabe zemljis¢, ki so v Sloveniji skoraj
povsem nepoznani.

1.1 Namen, cilji in teze

Namen te knjige je predstaviti prometno rabo zemlji$¢ kot pomemben gradnik
prostora. Glavni cilj je dognati neposredne ucinke, torej ugotoviti, kak§en deleZ ima
prometna raba v Sloveniji in $e posebej v razli¢nih tipih (sub)urbaniziranih naselij
ter posameznih mestnih soseskah. Tovrstna raziskava je v Sloveniji novost, saj se je
geografija ve¢inoma ukvarjala s spreminjanjem rabe zemlji$¢ na podezelju. Kljub dolo-
¢enim poskusom nimamo jasne slike o $irjenju prometne rabe tal na obmodju
posameznih mest ali mestnih sosesk. Tako obstajajo zgolj ocene na podlagi analiz
daljinskih posnetkov nizkih resolucij (na primer CORINE Land Cover ali Statistic-
nega urada RS), ki ne omogocajo dejanskega vpogleda v spreminjanje prometne rabe.
Preverili bomo trditev, da so novej$a naselja in mestne soseske zaradi ve¢je motori-
zacije prebivalcev bolj prilagojena avtomobilu in bolj »obremenjena« s prometno rabo
zemljis¢ ter da prometna raba narasca na ravni celotne Slovenije.

Drugi cilj je predstaviti osnovne druzbenoekonomske prvine in razloge rasti ter
spreminjanja prometne rabe zemlji$¢. Trenutne raziskave se osredotocajo na tehnic-
ne, ekonomske in okoljske posledice (na primer Spes s sodelavci 2002; Mesarec in
Lep 2006; Ogrin 2007), manj pa na socialne posledice rasti prometne infrastruktu-
re. Prostor oziroma Zivljenjsko okolje, ki je mo¢neje obremenjeno z avtomobilu
podrejeno prometno infrastrukturo, pomembno vpliva na druzbo. Vpliva na potoval-
ne navade, na manj$o druzbeno in kulturno interakcijo ljudi, na ibkejso teritorialno
identiteto in s tem na doloceno socialno izolacijo ljudi, ki v tak$nih okoljih Zivijo.
Tukaj bomo preverili trditev, da je prometna raba zemljis¢ pomemben druzbeni dejav-
nik, da vpliva na $tevilne odlocitve v druzbi (zlasti lokacijo bivanja in dela) in da je
rezultat preteklih ter sedanjih politi¢nih, druzbenih in ekonomskih procesov, ki so
deloma znacilni tudi za preostali svet, deloma pa le za Slovenijo.

Ciljem sledi tudi zgradba te knjige. V uvodu poleg predstavitve problema, ciljev
in tez dodajamo kratek pregled Ze opravljenih raziskav na temo rabe zemlji$¢. Sledi
strnjen metodoloski del, kjer je predstavljen nacin dela, opredelitve in osnovni meto-
doloski postopki dolo¢anja prometnih zemljis¢. V okviru prvega cilja najprej
predstavljamo spreminjanje prometne rabe na ravni celotne Slovenije z zemljiskim
katastrom. Sledi podrobnej$a analiza prometnih zemljis¢ z aerofoto posnetki v posa-
meznih mestnih soseskah in obmestnih naseljih. V okviru drugega cilja je predstavljeno
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poglavje o odnosu prebivalcev do prometa in prometne infrastrukture na podlagi pre-
teklih anketiranj prebivalstva. Sledi analiza politi¢nih, druzbenih in ekonomskih
procesov, ki vplivajo na mobilnost prebivalcev ter s tem na spreminjanje prometne
rabe zemlji$¢ v Sloveniji. V sklepu bomo poleg potrditve ali zavrnitve tez ponudili
$e nekaj razmisljanj o bolj trajnostnem nacrtovanju prometne infrastrukture in med-
sebojnemu prepletanju potovalnih navad prebivalcev ter zgradbe naselij in mestnih
sosesk.

1.2 Pregled dosedanjih raziskav

Raziskave v slovenskem prostoru, ki se ukvarjajo s prometno rabo, so redke. Preu-
¢evanje rabe zemlji$¢ ima sicer dolgo tradicijo, a je bilo pretezno usmerjeno
v preucevanje kmetijske rabe. S preucevanjem kmetijske rabe so se po 2. svetovni voj-
ni najve¢ ukvarjali Leban, Ingoli¢, Kladnik, Vriser, Klemencic¢ in Medved (Gabrovec
in Kladnik 1997). Njihove metode najpogosteje temeljijo na preucevanju podatkov
iz zemljiskega katastra, dopolnjenega s kartiranjem terena oziroma posameznih pilot-
nih obmocij (Gabrovec 1995; Gabrovec in Kladnik 1997; Kladnik in Ravbar 2003;
Petek 2005; Bole s sodelavci 2007). A zgoraj omenjene raziskave se nanasajo na pode-
zelski prostor, medtem ko raziskav gosteje pozidanega prostora ni. Razlog je v tem,
da je glavna podatkovna baza (zemljiski kataster) mnogo bolj natan¢na in primer-
na za izvedbo v podezelskem prostoru, medtem ko je za bolj pozidan mestni prostor
manj ustrezna. Prav tako je bil interes raziskovalcev za dolo¢anje podrobne pozida-
ne rabe zemlji$¢ manj$i. Urbani geografi so se bolj posvecali morfoloski ali funkcijski
zgradbi mesta kot pa dejanski rabi zemlji$¢. Podobno velja tudi za tujino, kjer so razi-
skave s pomocjo zemljiskega katastra Se redkejse in obi¢ajno povezane z dolo¢anjem
kmetijske rabe in njenim zgodovinskim spreminjanjem (Cousins 2001).

Poleg analize katastra so se razvile ra¢unalni$ko podprte analize daljinskih posnet-
kov (Krevs 2004a; Veljanovski, Kanjir in Ostir 2011). Uveljavile so se razli¢ne geo-
statisti‘ne metode doloc¢anja posameznih tipov rabe zemljis¢ glede na spektralne,
radiometri¢ne, prostorske in druge lastnosti daljinskih posnetkov. Te metode ima-
jo to prednost, da lahko pokazejo dejansko stanje rabe zemljis¢, ki se pogosto razli-
kuje od administrativno-formalnega, ki ga prikazuje zemljiski kataster. Kljub vsemu
pa je tudi pri teh sodobnih metodah vizualna interpretacija ostala prav toliko
pomembna kot digitalna interpretacija (Ostir 2006).

A ne glede na metodologijo ali uporabljen podatkovni vir §tudij o prometni rabi
zemlji$¢ v Sloveniji ni. Obstaja nekaj izra¢unov, ki ve¢inoma temeljijo na podatkih
daljinskega zaznavanja. Eden redkih sistemati¢nih virov za Slovenijo je CORINE Land
Cover, kjer je na podlagi klasifikacije pokrovnosti povrsja iz satelitskih posnetkov dolo-
¢ena tudi pokrovnost s prometnimi povrs$inami (Bole 2014). Vendar je prostorska
lo¢ljivost neustrezna, saj je najmanjsa prostorska enota 25 ha, kar je za dolo¢anje pro-
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metnih povrsin prevelika enota (CORINE Land Cover 1995; Gabrovec in Bole 2013).
Statisti¢ni urad RS je pripravil analizo pokrovnosti tal Slovenije za dolo¢ena obdob-
ja, kjer je najmanj$a prostorska enota 1 ha, kar zopet ne zajema manjsih prometnic,
na primer poti, pespoti, kolovozov in manjgih cest (Skumavc in Sabi¢ 2005). Po tej
raziskavi je bila povrina cest in Zeleznic v Sloveniji 234 km?, kar je le okoli polovi-
ca povrsin, ki jo kazejo podatki zemljiSkega katastra, ki upostevajo tudi manjse
prometnice in parkirne povrsine. Med slovenskimi geografi je eden redkih, ki se je
ukvarjal z urbano rabo zemlji$¢, Krevs (2004a in 2004b), ki je preuceval izbrana mestna
obmog¢ja v okviru ciljnega raziskovalnega projekta. Bole (2008) je ugotavljal povr-
$ine parkiri$¢ v novejsih poslovnih in nakupovalnih sredi$c¢ih. V tujini so raziskave
prometne rabe zemlji$¢ pogostejse (na primer Arnold in Gibbons 1996), ¢eprav se
osredotocajo bolj na metodologijo detekcije razli¢nih vrst pozidanih zemlji$¢ s po-
modjo daljinskega zaznavanja in digitalnih klasifikacij daljinskih posnetkov (na primer
Jensen in Cowen 1999; Lu s sodelavci 2012).

2 Metodologija

2.1 Terminologija in opredelitev prometne rabe zemljis¢

Raba tal in raba zemljis¢ sta izraza, ki pomenita »... korisc¢enje zemljisc, povzro-
Ceno s clovekovo dejavnostjo v pokrajini, pri cemer ni nujno stremljenje za kakrsnimkoli
financnimi uéinki oziroma dobicki ...« (Kladnik 1999). V angles¢ini se uporablja eno-
ten izraz land use, ki ga tezko prevedemo v slovenski jezik. Zato se v praksi v istem
smislu uporabljata oba izraza, ¢eprav se v uradnih dokumentih, evidencah in zako-
nodaji pogosteje pojavlja pojem »raba zemljis¢«. Tako Agencija Republike Slovenije
za okolje (Vrs$¢aj 2011) spremlja kot okoljski kazalec »spremembo rabe zemljisc«,
podobno tudi Ministrstvo za kmetijstvo, gozdarstvo in prehrano, ki vodi »evidenco
dejanske rabe kmetijskih in gozdnih zemljis¢« (Register kmetijskih ... 2014) in nena-
zadnje Geodetska uprava Republike Slovenije (Metodologija vodenja ... 2013), ki vodi
in vzdrzuje zemljiski kataster kot glavni vir dejanske rabe zemljis¢. V strokovni lite-
raturi se pojavljata oba izraza: v geografski literaturi se pogosteje uporablja izraz »raba
tal« (glej Petek 2005; Kladnik in Petek 2007; Gabrovec in Bole 2013; Ziberna 2013).
A v istem kontekstu se uporablja tudi izraz »raba zemljis¢« (Bole s sodelavci 2007;
Mivsek s sodelavci 2012). V tej knjigi je uporabljen izraz prometna raba zemlji$¢, pred-
vsem zaradi enotne terminoloske uporabe z uradnimi evidencami, kot je zemljiski
kataster.

Kot prometna smo opredelili vsa zemlji$¢a, kjer je raba namenjena vsem oblikam
prometa od pe$ in kolesarskega do avtomobilskega, ladijskega, letalskega in Zelez-
niskega. Pravilnik o vodenju vrst rabe zemljis¢ v zemljiskem katastru (1982) je uvrstil
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ceste, garaze, poti, Zeleznice in parkiri$ca v loc¢ene kategorije pod skupno oznako »zem-
ljis¢a pod gradbenimi objekti«. V tej raziskavi smo ta zemlji$¢a poimenovali kot
»pozidana zemlji$¢a« in znotraj njih posebej izlocili $e kategorijo »prometna zem-
ljisca« (preglednica 1).

Preglednica 1: Opredelitev pozidanih in prometnih zemljisc.

Sifra v zemljiskem vrsta rabe pozidana prometna
katastru zemljisca zemljisca
201 stanovanjska stavba v

202 poslovna stavba v

203 gospodarsko poslopje v

204 garaza v v
205 funkcionalni objekt v

206 spomenik v

207 porusen objekt v

208 cesta v v
209 pot v v
210 zeleznica v v
211 dvorisce v

212 prodajni trg v

213 parkirisce v v
214 odprto skladis¢e v

215 odlagalis¢e odpadkov v

216 odprti kop v

217 stavbisce v

218 stavba v

219 stanovanjska stavba — stavbisce v

220 zemlji$¢e pod stavbo v

299 neraz¢isceno - stavbno zemljisce v

2.2 Metodoloska zasnova in osnovni viri podatkov

Skladno s cilji raziskave smo raziskovali obseg prometne rabe, razloge za njeno
spreminjanje, povezavo z druzbenimi dejavniki ter posledicami tega spreminjanja
v okolju prebivalcev. Obseg prometne rabe smo ugotavljali na ravni celotne drzave
in na lokalni ravni. Na ravni celotne drzave smo kot glavni vir podatkov uporabili
digitalni zemljiski kataster oziroma zbirne podatke o posameznih vrstah rab zem-
ljis¢ za posamezne katastrske obcine. Na Geodetski upravi Republike Slovenije smo
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Slika 2: Lokacije testnih obmocij
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pridobili zbirne podatki o rabi tal po katastrskih ob¢inah med letoma 1999 in 2011
(Podatki rabe tal ... 2012). Najprej smo opravili kategorizacijo vrste rabe zemljis¢ na
tri osnovne kategorije: pozidana, prometna in ostala zemlji$¢a. Na podlagi zbirnih
podatkov po katastrskih ob¢inah smo opravili primerjavo prometnih povr$in v ob-
dobju 1999-2011. Za rac¢unanje obremenjenosti s prometno rabo v prostoru smo
uporabili kazalnik povriine prometne rabe zemlji§¢ na prebivalca (v m? na prebivalca).

Sledilo je natan¢nejse dolocanje prometne rabe na lokalni ravni po posameznih
(sub)urbaniziranih pilotnih obmo¢jih s pomocjo vizualne interpretacije aerofotopo-
snetkov in preverjanja na terenu. S tem smo Zzeleli odgovoriti na vprasanje, kje se
prometna raba najbolj spreminja, oziroma ali so novejsa naselja in mestne soseske
zaradi vecje motorizacije prebivalcev bolj prilagojena avtomobilu in bolj »obreme-
njena« s prometno rabo zemlji$¢. Izbrali smo naslednja testna obmodja, s katerimi
prikazujemo »obremenjenost« s prometno rabo tal:

1. mestne blokovne soseske, kjer razlikujemo med starej$imi blokovnimi sose-
skami zgrajenimi v 50., 60. in 70. letih, v 80. letih, ko je bila gradnja blokovnih sosesk
najbolj intenzivna (Lestan s sodelavci 2013), ter najnovej$imi blokovnimi soseska-
mi zgrajenimi po letu 1990. Izbrali smo tri primere iz Ljubljane, po dva iz Raven na
Koroskem in Maribora in enega iz Kopra. Skupaj smo imeli osem pilotnih obmocij
mestnih sosesk, ki so prostorsko in ¢asovno reprezentativna za slovenske blokovne
soseske.

2. suburbanizirana naselja na obrobju ve¢jih mest, kjer smo razlikovali med str-
njenimi in nestrnjenimi naselji. Izbrali smo primere Brezovice pri Ljubljani, Gradis¢a
nad Pijavo Gorico, Hrastja pri Mariboru in Spodnjih Ho¢. Skupaj smo imeli §tiri test-
na obmocja suburbaniziranih naselij: Brezovica pri Ljubljani in Spodnje Hoce kot
primera strnjenega obmestnega naselja in Gradis¢a ter Hrastja pri Mariboru kot pri-
mera nestrnjenega obmestnega naselja.

Tudi na lokalni ravni je bil kot objektivni in primerjalni podatek obremenjeno-
sti s prometno rabo med posameznimi obmo¢ji osnovni kazalnik povr$ina prometne
rabe na prebivalca (naselja ali mestne soseske). Za dolocanje stevila prebivalcev v po-
sameznem naselju ali mestni soseski smo uporabili bazi podatkov Centralni register
prebivalstva (2012) in Register prostorskih enot (2012), ki smo ju povezali in tako
pridobili $tevilo prebivalcev s stalnim prebivali$¢em na doloceni hisni stevilki. Vsi
podatki so veljavni za leto 2012.

Obstajata torej dva glavna vira za dolo¢anje prometne rabe: zemljiski kataster
in digitalni (letalski, satelitski) posnetki. Oba vira dajeta zelo razli¢ne rezultate, ki se
pogosto izklju¢ujejo (Bole 2014). Digitalni zemljiski kataster (2012), ki ga vodi in poso-
dablja Geodetska uprava RS predstavlja uradno evidenco zemljis¢, kjer je zemljisce
opredeljeno s parcelo. Poleg grafi¢nih podatkov (parcel) so med drugim zapisani tudi
atributni podatki o vrsti rabe zemlji$¢. Podatki so bili pridobljeni leta 2012, veljav-
ni pa so zaleto 2011. Drugi vir podatkov je aerofoto posnetek ali ortofoto, iz katerega
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je razvidna dejanska raba v ¢asu snemanja. Za ozemlje celotne Slovenije je najbolj
dosegljiv posnetek DOF050 (2011), ki je izdelan na osnovi barvnih aerofoto posnet-
kov s prostorsko lo¢ljivostjo 0,5m. Snemanje DOF050 je bilo opravljeno med
letoma 2009 in 2011, kar omogoca tudi ¢asovno primerjavo z digitalnim zemljiskim
katastrom, kjer je raba zemljis¢ opredeljena za leto 2011. Obstajajo tudi natancnej-
§i digitalni posnetki, ki pa niso dosegljivi za celotno Slovenijo, na primer DOF025
ali LIDAR, zato jih zaradi nepopolnega pokritja prostora Slovenije nismo Zeleli upo-
rabili v tej raziskavi.

Na lokalni ravni smo morali ugotoviti dejansko prometno rabo v naseljih in mest-
nih soseskah s kartiranjem na terenu in z vizualno interpretacijo aerofoto posnetkov.
Kartiranje se je izkazalo za zahtevno nalogo, saj je bilo treba kartirati vsako pot ir$o
0d 0,5 m, ki predstavlja stranico rastrske celice aerofoto posnetka. Najve¢ji problem
pri dolocanju so predstavljale ravno poti, saj so bile nekatere opuscene, zarasle ali tezje
prehodne, zato smo se zanasali na subjektivno oceno o tem, ali dolo¢ena pot $e ved-
no sluzi prometu ali ne. Problem je bil tudi pri lo¢evanju parkiri$¢ od dvoris¢. Kot
parkiri$ca smo zato oznacili le zemljisca, ki so nedvoumno namenjena mirujo¢emu
prometu, na primer s talnimi ozna¢bami, nadstreski, garazami, prometnim znakom
in podobno. Kartiranje je bilo opravljeno poleti 2013, digitalizacija je bila opravlje-
na s programom ArcGis 10. Podatke o znacilnostih stavb smo dolocali z Registrom
nepremic¢nin (2012) in Katastrom stavb (2012).

Raziskava osnovnih druzbenoekonomskih prvin in razlogov za rast ter spremi-
njanje prometne rabe je drugi cilj te knjige. Tega smo preverjali z rezultati obsezne
stanovanjske ankete, kjer smo prek Arhiva druzboslovnih podatkov pridobili suro-
ve podatke izvajalca (Fakulteta za druzbene vede, Institut za druzbene vede) za
naro¢nika Stanovanjski sklad Republike Slovenije (Stanovanjska anketa 2005). Iz anket-
nih podatkov smo ocenjevali, kako prometna infrastruktura vpliva na druzbo oziroma
kako druzba dojema prometno infrastrukturo z vidika kakovosti bivanja. V pomo¢
so nam bila tudi druga anketiranja, kjer smo preverjali vrednote prebivalcev, s pou-
darkom na prometni infrastrukturi (Kos s sodelavci 2002; Hocevar s sodelavci 2004).
Za analizo teh podatkov so bile uporabljene osnovne opisne statisti¢cne metode.

3 Obseg in spreminjanje prometne rabe na ravni drZave

Podatki Geodetske uprave RS, ki na letni bazi objavijo zbirne podatke o rabi zem-
lji$¢ po katastrskih ob¢inah (Podatki rabe tal...2012), nam omogocajo vpogled
v spreminjanje rabe tal v zadnjem desetletju v Sloveniji. V preglednici 2 je vidno, da
se prometna raba v Sloveniji povecuje: z 419 km? leta 1999 se je povecala za dobrih
45km? na 464 km? leta 2011. Delez prometnih od vseh pozidanih povrsin je bil leta 2011
dobrih 53 %, kar potrjuje njihovo pomembnost. A zanimivo je prav razmerje med
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ostalo pozidano in prometno rabo, saj ostala pozidana raba nara$éa precej hitreje kot
prometna. Zato je kljub absolutnemu povecanju prometne rabe delez prometnih od
vseh pozidanih zemlji$¢ upadel za slaba 2 %. Podatki zemljiSkega katastra torej kaze-
jo, da se pozidana zemlji$¢a hitro $irijo, a se prometna kljub vsemu $irijo poc¢asneje
od ostalih pozidanih zemlji$¢, kamor spadajo stanovanjski in tudi nestanovanjski objek-
ti (industrija, storitve ...).

Slika 3 prikazuje delez prometnih od vseh pozidanih zemljis¢ v Sloveniji leta 2011.
Opazno je, da imajo katastrske ob¢ine, kjer potekajo pomembne prometnice, visje
deleze. Izgradnja avtocestnega kriza je mo¢no vplivala na strukturo pozidanih zem-
ljis¢ zlasti na juznem robu Ljubljane, v smeri proti Trojanam, pa tudi v Prekmurju, med
Sezano in Koprom ter okolici Krskega. Na zemljevidu je vidna tudi izgradnja Zelez-
niske proge proti Hodosu, kjer je prometna raba nadpovpre¢na. Po visokem delezu
izstopajo Se tista obmodja, kjer je malo pozidanih povrsin, a je zaradi obstojecih pro-
metnic delez prometnih povrsin zelo visok. Taksna so gorata obmodja alpskega sveta
ter nekatera zelo redko poseljena obmocja. Nizje deleze prometne rabe imajo neka-
tera najbolj in najdlje urbanizirana obmocja v Sloveniji (na primer sredi$¢e Ljubljane)
ter posamezne podezZelske katastrske obcine.

Preglednica 2: Prometna raba v Sloveniji v letih 1999 in 2011.

leto pozidano dele7 pozidanih  prometna raba delez prometnih
(km?) od vseh (km?) od pozidanih
povrsin(%) povrsin (%)
1999 758,32 3,74 419,31 55,29
2011 870,03 4,20 464,75 53,41
razlika 2001/1999 111,71 0,46 45,44 -1,88

Med posameznimi kategorijami prometne rabe najvec povrsin zavzemajo ceste
in poti, preostale tri kategorije (garaze, Zeleznica in parkiri§¢a) predstavljajo skupaj
le dobrih 6 % vse prometne rabe (preglednica 3). Slike od 4 do 8 kazejo povrsine posa-
meznih kategorij prometne rabe leta 2011 v hektarjih, prikazali nismo le garaz, saj
zavzemajo premajhne povrsine za kartografski prikaz. Mestna obmod¢ja in posamezne
manj poseljene velike katastrske ob¢ine imajo ve¢ cestnih povrsin, medtem ko ima-
jo bolj podezelska obmodja, zlasti pa Dolenjska in Prekmurje, ve¢je povrsine poti,
ki so najbrz namenjene dostopu do kmetijskih zemlji$¢. Na karti Zelezniskih povr$in
je zanimivo, da so v uradnem katastru zavedene tudi Zelezniske povrsine na obmodjih,
kjer Zeleznica Ze desetletja ne obstaja vec, kar kaze na napake pri azurnosti zemljiskega
katastra. Velja tudi obratno: k. 0. Sentlambert, kjer poteka pomemben odsek zelez-
nice med krajema Sava in Zagorje ob Savi, po uradni evidenci sploh nima Zelezniske

20



GEORITEM 25

SAND aoxyrepod HA
NZVS DUZ PBIIPIN BUOIIY ymnsul pisje18090 o
J[og prae(J :10JAY

20u06 [
06°P 08 [l

08 0p 0Z
0£0p 09
09 0P 05
05 op 0¥
oropos [l
0¢€ 10 (uew

9% A uisiaod yrnowoad zopq L

unf 08

sy x

Slika 3: Delez prometnih od vseh pozidanih zemljis¢ v Sloveniji leta 2011.
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Povrsina cest
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Slika 5: Povrsina poti po katastrskih obcinah leta 2011.
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Slika 6: Povrsina Zeleznic po katastrskih obcinah leta 2011.
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Slika 7: Povrsina parkiris¢ po katastrskih obcinah leta 2011.
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rabe zemlji$¢. Parkirne povrsine so ve¢inoma prisotne v mestih in obmestjih, a tudi
tukaj obstaja velika verjetnost napak, saj k. o. Ljubljana — mesto in skoraj celotno mari-
borsko mestno obmocje nimata zabeleZene nobene parcele z zemljisko kategorijo
»parkirisce«.

Preglednica 3: Povrsina posameznih kategorij prometne rabe leta 2011.

ceste poti zeleznice parkirisca garaze
km? 228,35 205,40 22,67 6,56 1,77
delez (%) 49,13 44,20 4,88 1,41 0,38

Spremljanje spreminjanja prometne rabe v obdobju med 1999 in 2011 (slika 8)
kaze, da je prislo do sprememb zlasti v blizini urbanih sredis¢ in najredkeje poselje-
nih obmodij. Najvecje spremembe so na obmodjih vedjih infrastrukturnih posegov,
kjer se je prometna raba povecala za vec kot 80 ha na katastrsko ob¢ino. V tem obdobju
so zakljucili avtocestni kriz, zato najbolj izstopajo obmodja, kjer je bila izgrajena avto-
cesta (Lukovica-Vransko, Murska Sobota-Lendava, Novo mesto-BreZice, Koper-Ko-
zina). Izstopa tudi obmodje izgradnje Zelezniske proge iz Murske Sobote proti
Hodosu. Prometna raba praviloma nara$¢a v suburbaniziranem obmestnem prosto-
ru najvecjih slovenskih mest, zlasti pa na juznem obrobju Ljubljane, v okolici Mari-
bora (Hoce, Razvanje), Celja in Kranja. Praviloma so sredi§¢a omenjenih mest precej
bolj stati¢na glede rasti prometne rabe, ali ta celo upada. Predvidevamo lahko, da gre
v teh mestih za tipi¢no $irjenje urbanizacije, zlasti z gradnjo novih nakupovalnih, sto-
ritvenih in poslovnih con, ki rabijo tudi veliko cestne infrastrukture v obliki krozis¢
in parkirnih povrsin (Gabrovec in Bole 2013). Sredi$¢a teh mest ostajajo manj dostop-
na za avtomobile in posledi¢na je stagnacija ali celo upad prometne rabe. Obraten
pa je proces v nekaterih drugih mestih, na primer Kopru, Novem mestu, Murski Soboti
in Novi Gorici. V omenjenih mestih prometna raba najbolj naras¢a prav v mestnih
sredis¢ih in njihovih obrobjih, deloma tudi v obmestjih. O¢itno ima na spreminja-
nje prometne rabe velik vpliv tudi lokalno nacrtovanje in lokalna politika, ki je pone-
kod zelo prijazna do avtomobila in z gradnjo parkiris¢ v sredi$¢u mesta omogoca
avtomobilski promet. V Kopru se parkiris¢a zaradi svojevrstnega razvoja $irijo na zuna-
njem obrobju zgodovinskega mestnega jedra, ponekod pa je nacrtovanje restriktivno
do avtomobilov in zapira dostop do mestnih sredis¢, a jim z gradnjo poslovno-na-
kupovalnih sredi$¢ odpira pot v obmestnem prostoru, kot je primer v Ljubljani.

Vedjo rast prometne rabe kazejo redkeje naseljena, bolj hribovita in gorata obmoc-
ja. Deloma lahko to pojasnimo z izgradnjo novih cest (na primer odsek med Osilnico
in Kocevsko Reko), deloma tudi s turizmom, saj najvecjo rast izkazujejo nekatera pri-
ljubljena izletniska obmocja, kot so Logarska dolina, Bovec in Trenta. Morda pa gre
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Slika 8: Absolutne spremembe v prometni rabi med letoma 1999 in 2011.
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Sprememba povrsin cest
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Slika 9: Spreminjanje povrsin cest med letoma 1999 in 2011.

Sprememba povrsin poti

B manj kot -2,5 ¢

B -2,5do-1,50
-1,5do-0,50
-0,5do 0,50
0,5do 1,50

m1,5do2,50

B 2,50 invel

— avtocesta

15 30 60 km

Avtor: David Bole
“ \ # © Geografski institut Antona Melika ZRC SAZU
Vir podatkov: GURS

Slika 10: Spreminjanje povrsin poti med letoma 1999 in 2011.
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Sprememba povrsin
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Slika 11: Spreminjanje povrsin zZeleznic med letoma 1999 in 2011.
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Slika 12: Spreminjanje povrsin parkiris¢ med letoma 1999 in 2011.
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zgolj za urejanje razmer na podrocju mobilnosti, kot je bil to primer Krajinskega par-
ka Logarska dolina, kjer so v tem obdobju uredili nova parkiri$¢a za obiskovalce in zgradili
nove pespoti (Ogrin 2011). Za nekatera druga podeZelska obmod¢ja tezje ugotovimo
razloge za nara$¢anje prometne rabe (Mislinja, Zamusani, Grahovo. Prapetno Brdo),
najbrz pa gre ali za azuriranje preteklega stanja ali posamic¢ne rekonstrukcije obstoje-
¢ih tras prometne infrastrukture, kot so razsiritve cestis¢, izgradnje plo¢nikov in podobno.

Zemljevid spreminjanja cestnih zemlji$¢ ne nakazuje jasnih prostorskih vzorcev:
cestne povrsine upadajo v posameznih katastrskih ob¢inah, ki medsebojno niso pove-
zane. Najvedji upad je bil zabelezen v k. 0. Senéur, kjer so se cestna zemljis¢a zmanj-
$ala za 20 ha in v k. o. Kranj, kjer je bil upad za 17 ha. Najve¢ji porast sta zabeleZili
k. o. Ilirska Bistrica (34 ha) in Sezana (31 ha). Spreminjanje zemlji$¢ oznacenih s ka-
tegorijo »poti« v veliki meri sledi cestnim zemlji$¢em, kar je razumljivo, saj izgrad-
nja avtocestne infrastrukture zahteva tudi servisne poti in obi¢ajno vzpostavitev novih
poti do kmetijskih zemlji$¢. Najvec poti je pridobila k. o. Turnis¢e (20 ha), najve¢ pa
jih je izgubila k. 0. Ajdovec (9 ha). Zelezniska zemljii¢a so se najbolj zmanjsala v ka-
tastrskih ob¢inah ob progi Zidani Most-Lagko, povecala pa so se na progi proti Hodo-
$u in okolici Ljubljane. Zanimivo je spreminjanje parkirnih zemlji$¢, saj ta praviloma
nara$¢ajo v obmestjih in tudi nekaterih mestih (Koper, Nova Gorica, Novo mesto),
eprav gre za precej manje povrsine, najve¢ 7 ha v Murski Soboti. Spreminjanje posa-
meznih kategorij prometne rabe, torej cest, poti, Zeleznic in parkiri$¢, v obdobju od
leta 1999 do 2011 smo prikazali v preglednici 4 in na slikah 9 do 12. Zaradi zelo razli¢-
nih absolutnih povrs$in posameznih kategorij prometne rabe smo za kartografski pri-
kaz uporabili metodo standardnega odklona. Z njim merimo statisti¢no razpr§enost
enot, zlasti v primerih, ko so absolutne vrednosti posameznih kategorij med sabo
neprimerljive (Bole 2008).

Preglednica 4: Spreminjanje posameznih kategorij prometne rabe med letoma 1999
in 2011.

ceste poti zeleznice parkiri§¢a garaZe

povecanje (ha) 3685,53 438,24 100,41 220,81 52,41

V naslednji fazi smo izra¢unali $tevilo prometnih povr$in na prebivalca po katastr-
skih ob¢inah za leto 2011 (slika 13). Podatki prikazujejo pri¢akovano sliko, saj izstopajo
redkeje poseljena obmocja z bolj razprseno poselitvijo, turisti¢na hribovita in gorata
obmodja, kjer je potreben bolj razvejan prometni sistem za manjse $tevilo prebivalcev
ali pa obmodja z obseznimi infrastrukturnimi objekti. Iz slike je ocitno, da razprse-
na poselitev terja neprimerno vecje povrsine prometne infrastrukture na prebivalca
kot strnjena poselitev. Znacilno razpr$eno naselje, kot je na primer Podvolovljek, ima
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Slika 13: Prometna povrsina na prebivalca leta 2011 po katastrskih obcinah.
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$estkrat ve¢ prometne rabe na prebivalca kot Ljubljana, nekatera turisti¢na obmocja,
kot je na primer Logarska dolina, pa ve¢ kot tridesetkrat.

Na podlagi analize prometne rabe na ravni drzave s pomocjo zemlji$kega kata-
stra tezko prepoznavamo enostavne povezave med razvojem poselitvenega sistema
(urbanizacijo, suburbanizacijo) in razvojem prometne rabe. Procesi so precej bolj kom-
pleksni in odvisni od lokalnih znadilnosti. Jasno je le, da so urbana obmog¢ja, kar se
tice prometne rabe bolj stati¢na, podeZelska pa bolj dinami¢na. Pogojno bi morda lahko
pritrdili tezi, da bolje dostopna podezelska obmog¢ja in turisti¢éna obmocja pridobi-
vajo nove prometne povrsine in tako ustvarjajo moznosti za nadaljnjo suburbanizacijo
in poselitveno zgos$¢evanje. A za dokazovanje omenjenih povezav s poselitvenim raz-
vojem bi rabili bolj poglobljene analize.

Pri dolo¢anju zlasti pozidane rabe zemljis¢ so se pokazale vse pomanjkljivosti zem-
ljiskega katastra, ki so jih prepoznali tudi drugi avtorji (Lisec, PiSek in Drobne 2013).
Bole (2014) je opravil primerjavo uporabnosti zemljiskega katastra in polavtomat-
ske klasifikacije ortofoto posnetka pri dolo¢anju prometne rabe na primeru katastrske
ob¢ine Gabrovica. Ugotovljeno je bilo, da oba vira podatkov precenjujeta dejansko pro-
metno rabo. Podatki zemljiskega katastra so izrazito nenatan¢ni, saj so jo precenili
za 100 %, pri polklasificiranem ortofotu pa za 25 %. Zemljiski kataster je najbolj
nenatancen pri dolo¢anju pomembnej$ih prometnic, saj kot prometno rabo doloca zele-
nice pri avtocestnih prikljuckih in $irsi zeleni varovalni pas okoli avtocest. Slabost
zemljiskega katastra je tudi azuriranost prometnih poti, zlasti gozdnih poti in cest
v starem vaskem jedru, ki so praviloma oznacena kot »dvorisca«ali celo »stavbisca«.
Podatki so nezanesljivi tudi za parkirisca in Zeleznice, saj mnogo katastrskih ob¢in,
kjer omenjene povrsine dejansko obstajajo (na primer parkiri$¢a v centru Ljubljane
ali Zeleznica v Zasavju), nima zabeleZenih teh kategorij.

Nedvomna prednost zemljiskega katastra je, da gre za Siroko dostopen in trajen poda-
tek in nam omogoca spremljanje tudi zgodovinskih sprememb rabe zemlji$¢ (Gabrovec
in Bole 2013). Ker se napake v aZuriranosti katastra najbrz ohranjajo, je zato lahko primeren
vir, da ocenimo vsaj teZnje razvoja prometne rabe. Kljub temu, da prometna raba narasca,
je to nara$canje pocasnejse od ostale pozidane rabe, kar lahko nakazuje racionalnejso
izrabo prostora. To pomeni, da za ve¢ pozidanih zemlji§¢ rabimo manj prometnih zemlji§¢
kot v preteklosti. Podobne teznje sta na primeru Gorenjske ugotovila Gabrovec in Bole
(2013), ta proces pa je znacilen zlasti za (sub)urbaniziran del Slovenije. Pomembna je
tudi ugotovitev, da prometna raba Se vedno najbolj naras¢a v podezelskem prostoru,
na turisti¢nih in deloma suburbaniziranih obmod¢jih, vendar je o¢itno, da posamezne
lokalne posebnosti in nezanesljivost katastra kot vira podatkov zamegljujeta mozne skup-
ne zakonitosti. Nazadnje lahko komentiramo tudi Arnolda in Gibbonsa (1996), ki sta
ocenila, da prometna raba predstavlja od 20 do 30 % vseh pozidanih povrsin. Ce upo-
$tevamo raziskavo, da slovenski zemljiski kataster precenjuje prometno rabo (Bole 2014),
potem se slovenskih 53 % prometne rabe dokaj pribliza oceni omenjenih avtorjev.
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4 Obseg in spreminjanje prometne rabe v obmestnih naseljih

Avtomobilizacija slovenske druzbe se je zaCela Ze v sedemdesetih in osemdesetih
letih prej$njega stoletja in nato po osamosvojitvi povzrocila popoln preobrat v na¢inu
mobilnosti prebivalstva, ki trenutno temelji na uporabi avtomobila (Bole in Gabro-
vec 2014). Avtomobilizacija druzbe sovpada oziroma je del spremembe prostorske
organizacije druzbe, saj sovpada z zacetki suburbanizacije v Sloveniji, ki se je prav
tako zacela v sedemdesetih letih prej$njega stoletja (Ravbar 1997). Dekoncentraci-
ja prebivalstva in $irjenje suburbaniziranih naselij torej sovpada z vse ve¢jo uporabo
osebnega avtomobilskega prevoza in upadom javnega potniskega prometa. Slovenske-
mu podurbaniziranemu in razpr§enemu poselitvenemu sistemu se najbolje prilagodi
avtomobilski prevoz, saj omogoca objektivno bolj$o dostopnost od javnega prometa
(Ursic¢ in Hocevar 2007). V tem delu knjige Zelimo preveriti tezo, da imajo suburba-
nizirana naselja zaradi spremembe potovalnih navad ali »avtomobilizacije« tudi ve¢
prometne rabe. Teza temelji na ugotovitvah Litmana (2012, 2014), da suburbanizirana
obmog¢ja, koder ljudje uporabljajo za opravljanje vsakodnevnih poti osebni avtomo-
bil, rabijo tudi do dvakrat ve¢ prometnih zemlji$¢ na prebivalca kot ostala obmo¢ja.

Za preverjanje omenjene trditve smo se odlo¢ili, da analiziramo prometno rabo
v §tirih slovenskih suburbaniziranih obmestnih naseljih, ki so v bliZini dveh najvec-
jih slovenskih mest, Ljubljane in Maribora. Dve naselji (Brezovica pri Ljubljani in
Spodnje Hoce) sta po svoji morfoloski zgradbi strnjeni in leZita na ravnini, ostali dve
(Gradisce nad Pijavo Gorico in Hrastje) pa sta morfolosko nestrnjeni in lezita na bolj
razgibanem gri¢evnatem povrsju. Vsa naselja izkazujejo rast v zadnjem desetletju,
dve stanovitno rast Ze od sedemdesetih let naprej, ostali dve sta imeli vimes tudi obdob-
ja upadanja $tevila prebivalcev (preglednica 5). Da bi preverili razlike v prometni rabi
glede na ¢as nastanka, smo vsako naselje razdelili na »starej$i« in »novej$i« poseljeni
del. Starejsi poseljeni del naselja je tisti, kjer je ve¢ina objektov nastala pred suburba-
nizacijo in avtomobilizacijo slovenskega prostora, torej do sedemdesetih let prej$njega
stoletja. Novejsi poseljeni del je tisti del naselja, kjer je vecina objektov nastala po
letu 1971, kar sovpada z zacetki suburbanizacije in avtomobilizacije prebivalstva.

Preglednica 5: Gibanje Stevila prebivalcev v testnih obmestnih naseljih.

1971 1981 1991 2002 2011
Brezovica pri Ljubljani 1294 1651 1795 2321 2862
Gradisce nad Pijavo Gorico 41 44 85 484 752
Hrastje 623 491 457 511 561
Spodnje Hoce 1766 2112 2086 2109 2555
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Nadalje smo kartirali prometno rabo v novej$em in starej$em poseljenem obmodju
vsakega naselja. Kot poseljeno zemlji$¢e smo smatrali obmodja stavb s 100-metrskim
polmerom, podobno kot so to storili ze drugi avtorji, ki so raziskovali rabo zemljis¢
v naseljih (Krevs 2004b; Bole s sodelavci 2007). Razlika je le, da nismo upostevali le

Preglednica 6: Razvrstitev razlicnih rab zemljis¢ za kartiranje na pilotnih obmocjih.

Sifra opis

1 kmetijska raba

11 njive, vrtovi

12 sadovnjaki, vinogradi, nasadi

13 travnik, pagnik

14 gozd

15 ostalo kmetijsko

2 pozidano

21 stanovanjska stavba

22 funkcionalna stavba (lopa, garaza, hlev ...)

23 industrijski objekt, skladis¢e

24 trg, skupna povrsina, prodajna odprta povrsina

25 porusen objekt
26 odlagalis¢e odpadkov

27 stavbiSca v gradnji

28 dvorisce

3 prometno

31 parkirisce

32 cesta - asfalt

33 cesta - makadam

34 pot, kolovoz

35 Zeleznica

4 zelene povrsine

41 zelenice ob hisi, parkovne povrsine
42 igridca

43 pokopalis¢e, komunalne povrsine
5 vodne povrsine

51 reke, potoki, teko¢a voda

52 mocvirja, jezera, stojece vode
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zelenega roba okoli naselij, ampak tudi druge stanovanjske in nestanovanjske objek-
te, ki se stojijo v 100-metrskem pasu okoli novej$ega ali starejSega obmocja naselja.
Sliki 14 in 15 prikazujeta poseljena obmod¢ja znotraj §tirih testnih naselij. Kot je raz-
vidno iz slik, lahko obmo¢ja novejsega in starejSega poseljenega dela naselja tudi
sovpadajo. Nazadnje smo izracunali »obremenjenost« s prometno rabo na prebival-
cain sicer je kazalnik v kvadratnih metrih prometne rabe na prebivalca, ki ima znotraj
testnega obmocja stalno ali zac¢asno prebivalis¢e. Prometno rabo smo kartirali s po-
mocjo letalskih posnetkov z resolucijo 0,5 m in kontrole na terenu. Prvenstveno nas
je zanimala prometna raba, kjer smo razlikovali med petimi razli¢nimi kategorijami:
neasfaltirana in asfaltirana cesta (namenjeni motornem prometu), Zeleznica, parkiris-
¢e in pot (namenjeno pe$ prometu, kolesu, kmetijski mehanizaciji). Kartirali smo tudi
druge kategorije, zlasti zaradi kartografskih razlogov in tudi zaradi dolo¢anja razmer-
ja med pozidanimi in prometnimi zemlji¢i (preglednica 6), pri kartografskem prikazu
smo nekatere kategorije smiselno zdruzevali.

Rezultati dolo¢evanja rabe zemljis¢ so prikazani v preglednici 7 in na sliki 16. Pro-
metna raba znotraj poseljenega obmocja ne odstopa bistveno od drugih raziskav in
se giblje med 3,70 do 10,21 %. Drugi avtorji so na vzorcu 14 naselij ugotovili podob-
no, saj ima prometna raba v povpreéju 5 %, razpon delezev pa je med 2 in 12 % (Bole
s sodelavci 2007). Rezultati naSega vzorca kazejo, da imajo strnjena poseljena obmo¢-
ja (Brezovica, Spodnje Hoce) ve¢ prometne rabe, nestrnjena (Gradi$ce, Hrastje) pa
manj. Rezultati hkrati pritrjujejo trditvi, da so novejsi suburbanizirani deli naselij bolj

Preglednica 7: Pozidana (brez prometne) in prometna raba v testnih naseljih
v delezih (%).

Brezovica - Brezovica - Spodnje  Spodnje Gradis¢e - Gradisce - Hrastje - Hrastje -

novo vas Ho¢e- Hoce - novo vas novo vas
novo vas
zeleno 69,16 70,27 72,61 78,31 82,51 81,98 82,43 93,86
pozidano
brez 20,63 20,20 17,45 13,65 10,84 8,33 11,66 2,45
prometno
samo

prometno 10,21 9,53 9,94 8,04 6,65 3,76 591 3,70
skupaj 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Slika 14: Prikaz testnih obmo(ij v strnjenih naseljih. » str. 34
Slika 15: Prikaz testnih obmocij v nestrnjenih naseljih. » str. 35
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obremenjeni s prometno infrastrukturo. V vseh §tirih naseljih imajo novejsi subur-
banizirani deli v povprecju ve¢ prometne rabe od starih vaskih jeder. V Brezovici pri
Ljubljani je razlika 0,67 %, v Hoc¢ah 1,90 %, v Gradi$¢u nad Pijavo Gorico 2,89 % in
Hrastju 2,21 %. Razlike so najbolj ocitne v nestrnjenih naseljih, kjer je prometne rabe
v novejsih obmodjih skoraj Se enkrat vec kot v starih vaskih jedrih. Glede na katego-
rijo prometne rabe rezultati niso presenetljivi, saj povsod prevladujejo asfaltirane ceste,
nekoliko ve¢ji delezi poti in kolovozov so v starejsih vaskih jedrih, parkirisca pa se
bolj pojavljajo v novejsih suburbaniziranih poseljenih obmogjih.

Najmanjse razlike v prometni rabi med novejsim in starej$im obmo¢jem so v na-
selju Brezovica pri Ljubljani (slika 17). Vagko jedro je zelo strnjeno z gosto zazidavo
stanovanjskih in gospodarskih objektov in mnogimi prometnicami, ki povezujejo
naselje s kmetijsko izkori$¢enimi zemlji$¢i v okolici. Obratno je v novejsem subur-
baniziranem obmo¢ju naselja, kjer je poti in kolovozov precej manj, prevladujejo pa
asfaltirane ceste, ki vodijo do posameznih samostojnih enodruzinskih his, organi-
ziranih v mestno uli¢no ureditev. Spodnje Hoce v blizini Maribora (slika 18) imajo
podobno sestavo prometne rabe. Mnoge ceste v vaskem jedru se razsirijo v bolj trz-
ne povrsine, vidna je tudi klasi¢na zgradba neko¢ obcestnega kmeckega naselja, kjer
so stavbe razporejene dokaj enakomerno ob prometnici in kjer je razvejano promet-
no omrezje s kroznimi potmi (Drozg 1998). Ta del je kljub vsemu precej prenovljen

25

strnjeni naselji nestrnjeni naselji

Brezovica - Brezovica - Sp. Hoce- Sp.Hoce -y GradiS¢e - Gradis¢e- Hrastje-  Hrastje -
novo vas novo vas novo vas novo vas
M pozidano (brez prometnih povrsin) [ samo prometne povrsine

Slika 16: Pozidana (brez prometne) in prometna raba zemljisc v testnih naseljih
v delezih.
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in mnoge starej$e hi$e so obnovljene. V suburbaniziranem delu je vidna bolj mest-
na uli¢na ureditev, ki nara$¢a z novej$o zazidavo. Najnovejse ulice na vzhodnem delu
obmocdja imajo urejena tudi obsezna parkiri§¢a in povsem spominjajo na mestno uredi-
tev. Gradis$¢e nad Pijavo Gorico (slika 19) ima staro vasko jedro s $e precej strnjeno
in grucasto obliko, suburbanizirano obmocje naselja pa je zelo razlozeno in zahteva
precej ve¢ prometne rabe, kar kazejo tudi rezultati analize. Novejsi del raste zelo hitro
in nima uli¢ne ureditve kot strnjeni naselji Brezovica ali Spodnje Hoce, ima pa tudi
urejena parkirisca, kar vasko jedro nima. Hrastje (slika 20) so zanimivo naselje, saj
sta starej$e in novej$e obmocje po morfologiji razloZena, starejsi del naselja ima delo-
ma tudi samotne kmetije. Kljub temu suburbaniziran del naselja, ki leZi na nekoliko
bolj uravnanem povrsju, rabi precej ve¢ prometnih zemljis¢, zlasti v obliki dovozov
do novejsih enodruzinskih his.

Nazadnje smo izracunali $e indeks obremenjenosti s prometno rabo na prebi-
valca na posameznem obmo¢ju (slika 21). Ce nam podatki o delezih prometne rabe
kazejo vec¢jo racionalnost starejsih vaskih jeder in »potratnost« novejsih suburbani-
ziranih obmodij, je stanje ob izracunu potrebne prometne rabe na prebivalca ravno
obratno. Najbolj racionalni sta tako novejsi obmocji Brezovice in Hrastja, kjer je na
prebivalca okoli 50 m? prometne rabe. V Hrastju je obremenjenost starej$ega obmoc-
ja naselja kar $tirikrat vecja, kot v novejsem obmocju. Le v Spodnjih Hocah je vasko
jedro manj obremenjeno s prometno rabo na prebivalca, v Gradi$¢u pa sta obe obmogji
skoraj izenacdeni. Najbrz so rezultati tesno povezani z demografsko strukturo posa-
meznih obmocij. Suburbanizirana obmocdja imajo v povprecju nizje starostne indekse
in nadpovpre¢ni materialni polozaj, kar je na primeru Maribora ugotovil Drozg (2006).
Zato je tudi tipologija objektov izrazito usmerjena v enodruzinske ali vse bolj v vec-
stanovanjske hiSe. V starejsih vaskih jedrih pa prevladujejo kmetijski objekti in bolj
ostarelo ter manj Stevil¢no prebivalstvo, zaradi Cesar je obremenjenost s prometno rabo
na prebivalca vecja.

Rezultati analize prometne rabe v slovenskih obmestnih naseljih torej potrjujejo
tezo, da suburbanizirana obmocja zaradi odvisnosti od avtomobila izkazujejo tudi
drugacno rabo zemljis¢, zlasti ve¢ prometne rabe. Suburbanizirana obmodja imajo
predvsem ve¢ asfaltiranih cest in parkiris¢ in manj makadamskih cest ter poti od sta-
rej$ih vaskih jeder. Ze morfologija suburbaniziranih obmodij prikazuje razvejano cestno
omrezje in mestni uli¢ni sistem. Nekatere druge analize spreminjanja naselij enodru-
zinskih hi$ kaZejo, da je v novejsem ¢asu opazno vecanje $tevila objektov in mo¢no
zgosCevanje poselitve na dani povr$ini. Hkrati je za najnovej$o gradnjo tak$nih naselij

Slika 17: Prometna in druge rabe v Brezovici pri Ljubljani. » str. 38
Slika 18: Prometna in druge rabe v Spodnjih Hocah. » str. 39

Slika 19: Prometna in druge rabe v Gradis¢u nad Pijavo Gorico. » str. 40
Slika 20: Prometna in druge rabe v Hrastju. » str. 41
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Slika 21: Obremenjenost s prometno rabo v testnih naseljih v m? na prebivalca.

znacilno, da predvidevajo dostop z avtom do vsakega vhoda s parkiranjem v garazi
v hisi, zato imajo ve¢ povr$in namenjenih motoriziranemu prometu. Starej$a naselja
enodruzinskih hi$ imajo praviloma druga¢no organizacijo, tako da se promet ustavi
na obodu naselja s skupnimi parkiris¢i ter garazami, posamezni stanovanjski kareji
pa so povezani s peSpotmi (Cigoj in Gazvoda 2008, 30).

A hkrati rezultati analize prometne rabe na prebivalca kazejo, da je problem precej
bolj zapleten, saj smo znotraj istih naselij primerjali dva povsem druga¢na zgodovin-
ska in druzbena sistema poselitve. Za novej$o suburbanizirano poselitev je znacilno,
da je nastala v obdobju prevlade avtomobila, ki ni ve¢ zgolj tehnoloski objekt, tem-
vec simbol sodobne druzbe: opredeljuje vzorce druzbene organizacije prebivalstva
in posledi¢no tudi prostorske vzorce rabe zemljis¢ (Latham s sodelavci 2009, 31).
Na drugi strani obstajajo stara vaska obmodja, ki so prilagojena kmeckemu nacinu
druzbene organizacije in kjer so prometna zemlji$¢a pogosto tudi javna obmocja
(krozi$ca, vaski trgi) ter so prometnice namenjene predvsem dostopu do kmetijskih
zemljis¢.

Hkrati analiza nudi nekatera pozitivna spoznanja. Spodnje Hoce so primer, kjer
vasko jedro ohranja prebivalstvo, se arhitekturno prenavlja, a hkrati ohranja tradi-
cionalno morfologijo kmeckega naselja. Demografski razvoj vaskega jedra sledi tistemu
v suburbaniziranem obmocju, zato je povrsina prometne rabe na prebivalca manjsa
kot v ostalih naseljih, kjer se vaska jedra ne prenavljajo in doZivljajo demografski upad.
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Slednje je znacilno zlasti za Hrastje, kjer je staro vasko jedro zaradi oddaljenosti in sla-
be avtomobilske dostopnosti mo¢no upadlo in ima le $e 74 prebivalcev. Zato lahko
sklenemo, da je trditev o vecji obremenjenosti s prometno rabo v »avtomobilisti¢no«
naravnanih obmod¢jih na splo$no pravilna. A hkrati je treba priznati, da imajo vpliv
tudi Stevilne druge druzbene in povsem lokalno pogojene spremenljivke: od dostop-
nosti do druzbenoekonomskih, politi¢nih in drugih lokalnih posebnosti, ki vplivajo
na prometno rabo v obmestnih naseljih.

5 Spreminjanje prometnih zemlji$¢ v mestnih soseskah

Podobno kot pri obmestnih naseljih lahko ugotavljamo znacilnosti prometne rabe
tudi v razli¢nih tipih mestnih sosesk. V morfologiji mesta se namre¢ odraZajo vsi dejav-
niki in vsebine, ki so v mestu prisotni in ga sooblikujejo (Drozg 1995). Ze Tlesic (1979)
je opozarjal, da se struktura urbanih naselij oziroma njihova morfologija tesno nasla-
nja na njihovo genezo, ta pa z njihovo funkcijo. Prav tako je opozoril na dejstvo, da
geografi premalo raziskujejo razvojne faze mest, katerih »... razvoj usmerja Ze naj-
sodobnejse zivljenje z avtomobilizmom ...« (1979, 20). Slovenska mesta so podobna
ostalim mestom na svetu: kolektivna gradnja v obliki blokovnih stanovanjskih sosesk
je klju¢na sestavina, ki mesto loci od predmestja ali podeZelskega naselja. V Ljublja-
ni se tako ocenjuje, da priblizno polovica prebivalcev stanuje v blokovnih stanovanjskih
soseskah. V Sloveniji je bila najintenzivnejsa gradnja blokovnih stanovanjskih sosesk
v $estdesetih, sedemdesetih in zacetku osemdesetih let. Gradnja je bila zelo intenziv-
na in druzbena stanovanja v blokih so v nekaterih letih v Ljubljani predstavljala od
60 do 90 % vseh novo izgrajenih stanovanj (Rebernik 2002). Ze od leta 1989 gradnje
druzbenih stanovanj ni ve¢, prevladujejo zasebni investitorji, ceprav so mnogi vedji
stanovanjski blokovni projekti pogosto povezani z javnimi projekti, na primer z ne-
profitnimi stanovanji in raznimi oblikami zasebno-javnega partnerstva.

Podobno kot pri obmestnih naseljih Zelimo tudi v primeru mestnih sosesk ugo-
toviti, kako je avtomobilizacija druzbe vplivala na njihovo morfologijo oziroma na
prometno rabo. Ce je v strokovni literaturi avtomobilizacija druzbe tesno povezana
s suburbanizacijo in rastjo obmestnih naselij, ki postanejo $iroko dostopna z avto-
mobili, so pri mestnih soseskah taksne raziskave redkejse (Plevnik 2002). Mesta naj
bi bila zaradi visjih gostot poselitve in bolj mesane rabe prostora Se vedno primer-
nejsa za uporabo kolektivnih prevoznih sredstev (Naess 2012; Sperry in Burris 2012),
zato so raziskave o avtomobilizaciji mestnega prostora redkejse. Carter (1990) na
primer pise, da je avtomobilizacija prebivalstva spremenila tudi mesta, predvsem s pro-
metnimi zastoji in slabSanjem dostopnosti mestnega sredi$¢a ter povecanjem
atraktivnosti donedavno marginalnih predmestnih obmocij z dobro dostopnostjo
do avtoceste.
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Zato smo se odlo¢ili preveriti strukturo blokovnih stanovanjskih sosesk v slo-
venskih mestih z vidika prometne rabe. Tudi tu smo razlikovali soseske glede na ¢as
njihovega nastanka in dolo¢ili tri tipe:

« blokovne soseske iz zgodnjega socialisticnega obdobja (do konca sedemdesetih let),
« iz poznej$ega socialisticnega obdobja (osemdeseta leta) in
« novejsega trznega obdobja (po letu 1991).

Za to razlikovanje smo se odlo¢ili na podlagi znacilne gradnje stanovanjskih blo-
kovnih sosesk v Sloveniji. Po drugi svetovni vojni je v slovenskemu urbanisti¢nem
nacrtovanju namre¢ prevladoval funkcionalisti¢ni pristop, ki je temeljil na tako ime-
novani CIAM-ovi matrici sistematizacije aktivnosti v prostoru (Poga¢nik 1999).
V petdesetih, $estdesetih in prvi polovici sedemdesetih let prejsnjega stoletja so na
podlagi tega nazora, povezanega tudi s socialisticno miselnostjo o gradnji brezrazredne
in egalitarne druzbe, gradili blokovne soseske v »zelenem« (Bugari¢ 2008). V pre-
vladujo¢i tehni¢ni kulturi tistega ¢asa je prevladovalo geometrijsko razmescanje
stanovanjskih objektov, ti so bili tipolosko enaki, njihovo zasnovo je dolo¢ala mno-
Zica normativov (Drozg 2007). Bloki so bili postavljeni enakomerno, posevno ali pre¢no
glede na glavno cesto, ob strogem upostevanju orientacije vzhod-zahod ali sever—jug
(Adamlje 2011). Taksne blokovne soseske so nastajale skladno s policentri¢no pro-
storsko zasnovo Slovenije tudi ali predvsem v malih in srednje velikih slovenskih mestih.
Kljub dejstvu, da se je v sedemdesetih letih zacela motorizacija in avtomobilizacija
druzbe, je bil ta tip stanovanjskih sosesk prilagojen pes in javnemu prometu, brez
nadrtovanih povrs$in za avtomobile.

Drugi vedji val gradnje blokovnih sosesk se je pricel konec sedemdesetih in v za-
¢etku osemdesetih let. Policentrizem, temelje¢ na industrializaciji se je izpel, prislo
je tudi do drugih prostorskih in druzbenoekonomskih sprememb, predvsem tercia-
rizacije prebivalstva in kreditiranja stanovanjske gradnje. Povecevale so se gostote in
vi$ali vertikalni gabariti blokov, da bi nastali ve¢ji zakljuceni in kakovostnejsi odprti
prostori ter javne povrsine, bloki so bili postavljeni v lamelni zasnovi v obliki ¢rk I,
L, Zin U (Draksler 2009). Zaradi vse ve¢je motorizacije so bile nacrtovane tudi povr-
$ine za osebni promet, ki so bile zaradi zagotavljanja vecje kakovosti bivanja strogo
loc¢ene od ostalih povrsin bodisi s podnivojskimi parkiri$¢i (primer Bratovseva plos-
¢ad v Ljubljani) bodisi parkiri§ci, ume$¢enimi na robove sosesk (primer Novih Stozic
v Ljubljani).

Tretji tip so stanovanjske blokovne soseske, ki so nastale po letu 1991, torej vstopu
v kapitalizem. Pretok kapitala in zasebni interes je tisti, ki v najve¢ji meri ustvarja
zgradbo teh sosesk, ki so praviloma manjse in imajo e gostejso zazidavo. Ob priti-
sku investitorjev, ki razumljivo Zelijo na svojih zemlji$¢ih ustvariti ve¢ prodajne, torej
pozidane povrsine, se obseg in kakovost zelenih povrsin zmanjsa ali celo povsem iznici
(Lestan s sodelavci 2013). Za investitorje so postale zanimivejse manjse lokacije, kjer
lahko ob maksimalni gostoti in izkoristku zemlji$¢a stanovalcem ponudijo najve¢
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bivalnega udobja, ki ga prostor prenese (Drozg 2007). Obseg blokovne gradnje je manjsi
kot v preteklosti in tudi stanovanjske soseske, nastale v zadnjih 25 letih, so praviloma
manjse. Izjema so nekateri projekti javno-zasebnega partnerstva, kot so Celovski dvo-
ri v Ljubljani. Analize teh stanovanjskih sosesk so redkejse in omejene na zdravstvene
$tudije oziroma urbanisti¢ne elemente (na primer Lestan s sodelavci 2013).

Kot testna obmoc¢ja smo izbrali osem blokovnih sosesk v treh slovenskih mestih
(preglednica 8). Po tri so iz zgodnjega socialisticnega obdobja, tri iz poznejsega in
dva iz postsocialisticnega obdobja. Geografsko so testne blokovne soseske iz §tirih
mest: Ljubljane (3), Maribora (2), Raven na Koroskem (2) in Kopra (1).

Podobno kot pri obmestnih naseljih smo tudi pri izbranih mestnih soseskah
natan¢no kartirali rabo zemlji$¢. Uporabili smo iste kategorije (preglednica 6) in kar-
tirali vsako pot, ki je bila ve¢ja od 0,5m. Bolj zahtevna je bila prostorska zamejitev
blokovnega naselja. Zgradba mesta namre¢ ne omogoca enostavnega dolo¢anja funk-
cionalnega poseljenega obmocdja, ki spada k posamezni soseski. Zato smo se odlo¢ili,
da zamejimo mestno sosesko po povsem funkcionalnem merilu: zemlji$ca (igrisca,
zelenice, prometnice in podobno), ki jih uporabljajo prebivalci mestne soseske, za
njih skrbijo oziroma je namenjena pretezno njihovi uporabi, smo oznacili kot del te
soseske. Tranzitne ceste, ki niso namenjene izklju¢no mestni soseski ali parkirisca,
ki jih uporabljajo pretezno prebivalci zunaj soseske, nismo upostevali in jih nismo
obravnavali kot del soseske. Primer dolo¢anja mej dveh mestnih blokovnih sosesk
v Ravnah na Koroskem prikazujemo na sliki 22, kjer vidimo znacilne razlike v tlo-
risu zgodnje in pozne socialisti¢ne blokovne gradnje.

Na sliki 23 je prikazana prometna raba v zgodnjesocialisti¢nih blokovnih sose-
skah. Kljub temu, da gre za soseske, ki so bile vse po vrsti zgrajene v slabih dvajse-
tih letih med letoma 1955 in 1975, slike nakazujejo bistvene morfoloske spremembe
v kratkem ¢asovnem obdobju. Soseski Maribor — Goriska ulica in Ravne na Koros-
kem - Cecovje sta bili zgrajeni konec 60. let in prvi polovici 70. let in strogo sledita
enostavnemu funkcionalistiénemu vzorcu gradnje s posameznimi stolpici, ki so orien-
tirani v smeri sever—jug ali vzhod-zahod. Prometna ureditev je enostavna, a zaradi
motorizacije danes Ze mo¢no preobrazena. Mimo zaklju¢ene skupine blokov pote-
ka cesta za motoriziran promet, sami stolpici pa so ve¢inoma povezani s pe$potmi.
Omenjeni soseski nista bili zgrajeni za motoriziran promet, saj so posamezne garaze
nastale naknadno in so danes ve¢inoma preozke in neuporabne za hrambo sodob-
nej$ih avtomobilov (slika 24). Zaradi pomanjkanja parkirnih prostorov so ponekod
namesto zelenic, skupnih javnih povrsin in otroskih igri$¢ s¢asoma nastale neureje-
ne parkirne povrsine (slika 25). Nekoliko drugac¢na je stanovanjska soseska Stepanj-
sko naselje v Ljubljani, kjer je ve¢ina stolpic¢ev nastala leta 1975, nekateri manjsi objekti

Slika 22: Primer omejitve dveh stanovanjskih mestnih sosesk v Ravnah na Koroskem. »
Slika 23: Prometna raba v treh zgodnjesocialisticnih blokovnih soseskah. » str. 48
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DAVID BOLE

Slika 24: GaraZe v stanovanjski soseski Cecovje, ki so nastale naknadno, a imajo
danes omejeno funkcionalnost.

DAVID BOLE
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pa vse do leta 1980. Gre za eno najvedjih blokovnih sosesk v Sloveniji z ve¢ kot 6000 pre-
bivalci, kjer so objekti v znacilni lamelni zazidavi. Soseska je bila zgrajena Ze z upo-
$tevanjem avtomobilskega prometa, saj so na robove umesc¢ena vecja parkiri§ca. Naselje
jelo¢eno od avtomobilskega prometa in je povezano z gostim omrezjem poti za nemo-
toriziran promet. Tudi tukaj ponekod avtomobil ze »vdira« na pespoti, a je stanje kljub
vsemu boljse kot v primerljivih nekoliko starejsih blokovnih soseskah.

Slika 26 prikazuje kartirano prometno rabo v treh blokovnih soseskah, ki so nastale
po letu 1980. Morofolosko so te soseske bolj razgibane in ne sledijo izklju¢no orienta-
ciji sever—jug ali vzhod-zahod ter imajo praviloma bolj lamelno zazidavo. S prometnega
vidika je vidno zlasti dvoje: Ze priznavajo vlogo avtomobila kot poglavitnega prevoznega
sredstva, a hkrati Zelijo stanovanjska obmo¢ja ¢im bolj lo¢iti od obmocij motorizira-
nega prometa. Tako imata soseski Ljubljana — Dravlje in Koper — Cesta na Makovec
na obodu poleg nadzemnih parkirnih povrsin $e nekaj podzemnih garaz, ki pa pra-
viloma niso zadostovala povprasevanju. Zato so se na obrobju vseh omenjenih testnih
sosesk pojavila nelegalna ali naknadno legalizirana parkiri$c¢a, bodisi ob cesti bodisi
na zelenih zemljis¢ih ob cestah (slika 27). Arhitekturna zazidava s pogosto postavljeni-
mi ovirami pa $e danes preprecuje, da bi se motoriziran promet razlezel v stanovanjska
obmogja, kot se je to zgodilo v primeru zgodnjih socialisti¢nih sosesk. Zato je veci-
na pe$poti znotraj stanovanjskega obmocja ostala v prvotni funkciji, prav tako otroska
igri$¢a in skupne javne povrsine. Soseska Javornik v Ravnah na Koroskem je lep primer
pozne socialisti¢ne gradnje in naknadnih prometnih sprememb zaradi motorizacije
prebivalstva. Soseska nima podnivojskih parkiris¢, zato so prebivalci zaradi pomanjka-
nja parkirnih prostorov najprej spremenili krozZno cesto v enosmerno cesto z bo¢nimi
parkiri$¢i na voznem pasu, nato so ob vhodu v sosesko na zelenici vzpostavili dve
neurejeni parkiri$¢i. A kljub temu se parkiri$¢a na notranjem dvoris¢u ne $irijo, zato
jim ostaja kakovosten odprt prostor z zelenicami in pespotmi.

Na sliki 28 sta dva primera novejse blokovne gradnje, nastale v trznih razmerah
po letu 1991. Morfolosko bi zelo tezko opredelili novejse soseske z enotnimi pote-
zami. Dejstvo je, da so soseske prilagojene investitorju in da optimizirajo razmerje
med pozidanimi in nepozidanimi zemlji§¢i v korist pozidanih zaradi ve¢jih dobickov.
Vedji in bolj zahtevni projekti imajo ve¢inoma lamelno zazidavo, manj$e stanovanjske
soseske pa so enostavnejse in po tlorisih $e najbolj spominjajo na soseske iz zgod-
njega socialisti¢nega obdobja. Ljubljanska soseska Nova grbina je primer ve¢je in bolj
kompleksne pozidave. Lamele so v obliki ¢rke U in tvorijo notranja dvorisca, ki so loce-
na od prometnih povrsin za avtomobilski promet. Te obdajajo sosesko iz vseh strani
in vodijo v podzemne parkirne garaze. Nadzemne parkirne povrsine obdajajo sosesko
s treh strani, a so namenjene obiskovalcem soseske in bliZnjim trgovinam. Planer-
ski ukrepi (minimalni parkirni standardi) in maksimiranje dobickov so torej »skrili«

Slika 26: Prometna raba v treh pozno socialisticnih blokovnih soseskah. »
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Raba zemljis¢:

I objekti

I trg, skupne povrsine
urejene zelenice
urejena igrisca

[0 asfaltna cesta
pot, pespot

[ parkirisce

1. Ljubljana (Dravlje)
2. Koper (Cesta na Markovec)
3. Ravne na Koroskem (Javornik)

Avtor: David Bole
© Geografski institut
Antona Melika ZRC SAZU
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Slika 27: Primer neurejenega parkiris¢a v eni izmed mariborskih blokovnih sosesk.

Slika 28: Prometna raba v dveh novejsih blokovnih soseskah. »
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Avtor: David Bole
© Geografski institut
Antona Melika ZRC SAZU

53



Spreminjanje prometne rabe zemlji$¢ v Sloveniji

DAVID BOLE

Slika 29: Mariborska soseska Poz vzpenjaco je povsem prilagojena avtomobilu
in neprijazna bolj trajnostnim oblikam prometa.

obsezne parkirne povrs$ine pod stanovanjsko sosesko, znotraj same soseske, ki ni pro-
sto dostopna, ampak namenjena zgolj njenim prebivalcem, pa prevladujejo pespoti.
Mariborska blokovna soseska Pod vzpenjaco je primer manjse, a dokaj pogoste blo-
kovne gradnje, znacilne za celotno Slovenijo. Investitorji zaradi kapitalskih omejitev
gradijo manjse in arhitekturno preprostejse stanovanjske objekte zunaj sredi$¢a mesta.
Soseske kot mariborska Pod vzpenjaco so zgrajene po meri avtomobila. Prebivalci
soseske imajo tako podzemne garaze, obiskovalcem pa so namenjena obsezna par-
kirisca, ki obdajajo stanovanjske objekte. Pespoti so redke in jih prekinjajo povr$ine
namenjene mirujo¢emu in cestnemu motoriziranemu prometu (slika 29). Skupne jav-
ne povrsine, igri$¢a in zelenice so okrnjene ali pa jih sploh ni.

Morfoloska analiza torej potrjuje, da avtomobilizacija druzbe spreminja tudi pro-
metno rabo v posameznih mestnih soseskah. Vpliva tako na tiste soseske, ki niso bile
nacrtovane za uporabo avtomobila kot na najnovejse, kjer je prilagojenost avtomo-
bilu bistven element njihove morfoloske zgradbe. V osnovi pa na podlagi analize lahko
trdimo, da je avtomobilizaciji druzbe sledila tudi oblika mestnih sosesk: od prilagoje-
nosti pescu, kolesarju so postale bolj prilagojene avtomobilu. Pescem najbolj prijazne
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Slika 30: Obremengjenost s prometno rabo v testnih mestnih soseskah.

so najbrz soseske iz poznega socialisti¢nega obdobja, saj imajo dolo¢ene minimalne
povrsine za parkiranje, a so hkrati zaradi strogega lo¢evanja bivalnih od motoriziranih
povrsin uspele vsaj deloma ohraniti zelene in druge skupne povrsine, pomembne za
kakovost bivanja. To potrjuje tudi kazalnik obremenjenosti s prometno rabo zem-
1jis¢ na prebivalca (sliki 30 in 31). Nova mariborska soseska Pod vzpenjaco ima skupno
ve¢ kot 60 m? skupne prometne rabe na prebivalca, kar je ve¢ od nekaterih suburba-
niziranih naselij, na primer novej$ega dela Brezovice pri Ljubljani ali Hrastja. Naj-
manj je obremenjena koprska soseska Cesta na Markovec, kjer pespoti prevladujejo
nad motoriziranimi prometnimi povr$inami. Seveda je kazalnik zelo odvisen od gostote
poselitve in velikosti stanovanjskih objektov, a kljub vsemu verjamemo, da kaze na
teznje stanovanjske gradnje v mestih, ki je podrejena avtomobilu. Hkrati izpostavljamo
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Slika 31: Skupna obremenjenost s prometno rabo v tipih mestnih sosesk.

dva primera novejse blokovne gradnje: ljubljanska Nova grbina, ki ima kljub vsemu
trikrat manj prometne rabe od mariborske soseske Pod vzpenjaco, ki je z vidika racio-
nalne izrabe mestnega prostora izrazito neugodna. Rezultati tudi kaZejo, da avtomo-
bilizacija mo¢no spreminja starej$e socialisticne soseske, kar predstavlja izziv za
ohranjanje kakovostnega bivalnega okolja, ki je v teh soseskah zaradi starejse izgrad-
nje in $ibkejSega socialnega statusa (Rebernik 1999) Ze tako ogrozen.
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6 Odnos do prometne rabe in druzbenoekonomski razlogi
Za njeno spreminjanje

6.1 Odnos prebivalcev do prometne rabe

Potrebe ljudi do prostora in prometne infrastrukture se povecujejo in nenehno
spreminjajo. Ce so druzbeni in javni interesi objektivni, na primer regulacija, zaicita
ali varovanje okolja, so posameznikovi interesi bolj subjektivni (Hocevar s sodelav-
¢i2004). V strokovni literaturi se najveckrat omenja, da imajo prebivalci do prometne
infrastrukture pozitiven odnos (Kolodinsky s sodelavci 2013), saj jim pribliza dostop
do pomembnih storitev in sluzb. Mobilnost na splo$no ima neposredne povezave s po-
zitivnim dojemanjem kakovosti Zivljenja (Metz 2000). Do prometne infrastrukture
imajo torej prebivalci povsem subjektiven odnos in po empiri¢nih podatkih sodec,
le ta vpliva na njihovo dojemanje o lastni kakovosti Zivljenja (Kolodinsky s so-
delavci 2013). Drugi avtorji opozarjajo, da so pomembne razlike med druzbenimi
skupinami. Na primer upokojenci ali $olarji bolj vrednotijo dostopnost do (javne)
prometne infrastrukture, pri ostalih skupinah pa so okoljski in stanovanjski dejavniki
pomembnejsi od dostopnosti, ki jo nudi prometna raba (Molin in Timmermans 2003).
Ista avtorja tudi opozarjata, da je visoka stopnja mobilnosti mnogim prebivalcem Ze
povsem samoumevna in je ne dojemajo kot Zivljenjsko vrednoto.

Glede na rezultate analize prometne rabe v obmestjih in mestnih soseskah lahko
pricakujemo, da prebivalci Slovenije pri¢akujejo in visoko vrednotijo dobro oprem-
ljenost s prometno infrastrukturo, zlasti s tisto, namenjeno avtomobilskemu prome-
tu. To smo preverjali s pomocjo analize subjektivnih kazalnikov vrednot okolja in
prostora prebivalcev Slovenije s poudarkom na prometni infrastrukturi (Hocevar s so-
delavci 2004). Omenjene subjektivne kazalnike smo primerjali z objektivnimi kazal-
niki, pridobljenimi v obsezni stanovanjski anketi (Mandi¢ s sodelavci 2005). Surove
podatke te ankete smo pridobili iz Arhiva druzboslovnih podatkov in jih analizirali
z osnovnimi statistiénimi metodami. Iz anketnih podatkov smo ocenjevali, kaksen
pomen ima prometna infrastruktura na najmanjsi prostorski ravni (stanovanjski) z vi-
dika kakovosti bivanja.

Rezultati analize subjektivnih vrednot prebivalcev so presenetljivi. Ce predvsem
stanovanjske soseske izkazujejo vse ve¢jo »avtomobilistiéno« naravnanost, bi lahko
sklepali, da so tudi vrednote prebivalcev usmerjene v dobro dostopnost z avtomobili
in opremljenostjo s cestami. A rezultati ankete kaZejo, da prebivalci opremljenost s cestno
infrastrukturo vrednotijo precej niZje od ostalih dejavnikov bivanja, na primer var-
nosti, blizine narave, urejenosti naselja in podobno. Opazili smo, da anketiranci, ko
ocenjujejo splo$no stanje in lastne vrednote (na ravni naselja), vrednotijo opremljenost
s prometno infrastrukturo nizje od ostalih bivanjskih dejavnikov. Boljso prometno
dostopnost kot glavni razlog dejanske preselitve je navedlo le 0,7 % vseh anketirancev,
prometne povezave in dostopnost pa so med najslab$e ocenjenimi pogoji potencialne
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drugo drugi
39% ljudje
4%

boljse prometne povezave
in dostopnost
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boljsa kakovost bivanja
19 %

vedja pestrost dogajanja
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vecja dostopnost
do storitev
6%

boljse stanovanje

0
boljsa sluzba 1%

18 %

delo v istem kraju

vedji dohodek 13 %
15 %

Slika 32: Pogoji, pod katerimi bi se bili anketiranci pripravljeni preseliti v drug kraj
(Hocevar s sodelavci 2004).

preselitve v drug kraj (slika 32). Na vprasanje, katere so najpomembnejse odlike nekega
kraja, so bile dobre ceste na 9. mestu za dejavniki, kot so varnost, ¢istoca, urejenost,
bliZzina narave, odsotnost hrupa ..., blizina avtocest pa $ele na 22. mestu. Zelo zani-
mivi so $e odgovori na vprasanje, »Katere urbanisti¢ne in razvojne ukrepe podpirate?«,
Kkjer je odgovor »Pomembnejsi je red v naselju, kot pa to, da prides z avtom do vrat.«
dobil najvisji delez odgovorov »Zelo se strinjam.« (Hocevar s sodelavci 2004, 29).
Omenjena raziskava je nekoliko starej$a, a tudi novejse izkazujejo podobne ugo-
tovitve. Kozina (2013) je anketiral 5054 ljudi z ustvarjalnim poklicem in zajel iz
prostorskega ter demografskega vidika zelo natancen prebivalstveni vzorec. Tudi tukaj
so pri vrednotenju bivanjskega prostora anketiranci najvisje uvrs¢ali blizino narave,
varnost, ¢istost in opremljenost stanovanja. Blizina glavnih cest in avtocest je Sele na
15. mestu. Reprezentativen vzorec omogoca tudi regionalne primerjave in zanimi-
vo je, da je vrednota bliZine cest in avtocest pomembnejsa v Ljubljanski urbani regiji
(+31 % odstopanje od slovenskega povprecja), kjer je suburbanizacija najbolj izrazita.
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Najnizje pa jo cenijo prebivalci Goriske in Podravske regije. Blizina in opremljenost
z javnim potniskim prometom kot vrednota kakovosti bivanja je v obeh anketah
dosegala marginalne deleZe, zato je manj pomembna vrednota kakovosti bivanja v Slo-
veniji. Nobena od omenjenih anket ni vklju¢evala vpraganj o pomenu opremljenosti
bivalnega okolja s pes ali kolesarskimi potmi, zato ne moremo oceniti odnos prebival-
cev do prometne infrastrukture v celoti.

Ce primerjamo rezultate slovenskih anket s tujimi, se pokaZe znacilna razlika v vred-
notenju prometne infrastrukture. Skifter Andersen (2011) je na naklju¢nem vzorcu
prebivalstva Danske ugotavljal preference do okolice in lokacije svojega doma. Dostop-
nost do javnega prevoza se je izkazal za 5. najpomembne;jsi dejavnik, za dejavniki,
ki prednjacijo tudi v Sloveniji (blizina zelenih povrsin, varnost, mirnost...). Visje vred-
notenje dostopnosti do javnega prevoza je najbrz posledica vecje uporabe in kakovosti

Preglednica 9: Odgovor na vprasanje »Ali imate v zvezi s stanovanjem teZave
s parkiranjem in kako hude so?« (vir podatkov: Stanovanjska anketa 2005).

1: te teZave 2 3 4 5: ta teZava
nimam je zame
zelo huda
stolpnica ali blok 216 47 72 61 89
s 5inve¢
nadstropji,
delez (%) 44,5 9,7 14,8 12,6 18,4
blok ali stolpi¢ 368 62 102 75 89
z do 4 nadstropji
delez (%) 52,9 8,9 14,7 10,8 12,8
druzinska hisa 2410 74 73 32 30
delez (%) 92,0 2,8 2,8 1,2 1,1
druga¢na 114 13 25 14 28
vedstanovanjska
hisa
delez (%) 58,8 6,7 12,9 7.2 14,4
nestanovanjski 8 1 0 1 1
objekt
delez (%) 72,7 91 0,0 9,1 91
skupaj 3116 197 272 183 237
delez (%) 77,8 4,9 6,8 4,6 5,9
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javnega prometa na Danskem. A tudi v tem primeru se je izkazalo, da obstajajo med
posameznimi druzbenimi in demografskimi skupinami pomembne razlike.
Objektivne dejavnike bivanja oziroma stanovanjskih razmer smo preverjali z ana-
lizo podatkov Stanovanjske ankete (2005), ki je bila opravljena na vzorcu 4009 ljudi.
Parkiranje je najbolj tezavno za stanovalce ve¢jih in manjsih stolpnic ali blokov, kar
je skladno z rezultati analize rabe tal v blokovnih soseskah (preglednica 9). 64 % anke-
tirancev se zdi zagotovljeno parkirisce zelo pomembna »opremljenost« stanovanja,
kar je ve¢ od nekaterih ostalih osebnih vrednot, na primer lastnega vrta ali atrija, kako-
vosti gradnje, cene, blizine rekreacijskih povrsin (slika 33). Rezultat je nepri¢akovan,
saj so anketiranci pri splo$nih vrednotah prometno infrastrukturo praviloma postav-
ljali v ozadje, dale¢ za okoljskimi in drugimi vrednotami. O¢itno je, da se deklarativne
in dejanske (osebne) vrednote v primeru prometne infrastrukture nekoliko razliku-
jejo, kar je znacilnost slovenske druzbe tudi na drugih podrocjih odnosa do okolja
in prostora (Hocevar s sodelavci 2004; Smrekar 2006 in 2011; Kirn 2004). Tudi ta anke-
ta ni vsebovala vprasanj o pomenu opremljenosti stanovanjskih obmodij z drugimi
oblikami prometne rabe (pespoti, kolesarske steze ali javnega potniskega prometa),
kar nakazuje na marginalnost vloge trajnostnih oblik prometa tudi v strokovnih krogih.
Da obstajajo razlike med deklarativnim in dejanskim odnosom prebivalcev do
prometne infrastrukture, lahko ugotovimo tudi z bolj posrednimi kazalniki. Podatki
o strukturi potro$nje po gospodinjstvih za leto 2005 (Statistics 2012) kazejo, da pov-
precno slovensko gospodinjstvo potrosi 7,1 % svojih prihodkov za nakup prevoznih
sredstev. Po tem delezu Slovenijo v Evropski uniji presegata le Luksemburg in Mal-
ta. Tudi po skupni potro$nji za prevozne stroske slovenska gospodinjstva s 15,6 %
v letu 2005 presegajo vecino evropskih drzav. V okviru prevoznih stroskov Slovenci
porabijo zelo malo denarja za prevozne storitve oziroma javni potniski promet, zanj
porabijo manj kot pol procenta izdatkov v gospodinjstvu, v nasprotju z izdatki za oseb-
ni prevoz pa ti izdatki v zadnjem desetletju ne padajo le relativno, ampak tudi
v absolutnih zneskih (Podatkovni portal SI-STAT 2012). O¢itno je torej, da so se Slo-
venci na racun nakupa avtomobilov bolj kot drugi Evropejci pripravljeni odreci drugim
dobrinam. Na to kazejo tudi rezultati raziskovanj Statisticnega urada (Podatkovni por-
tal SI-STAT 2012). Le v 65 % slovenskih gospodinjstev si lahko vsi ¢lani gospodinjstva
privoscijo enotedenske pocitnice. Po drugi strani 80 % gospodinjstev poseduje oseb-
ni avtomobil, od preostale petine pa si jih ga Cetrtina ne more privos¢iti, tri Cetrtine
pa ga ne rabijo. Na podlagi zgoraj navedenih kazalnikov si lahko zastavimo dve vprasa-
nji. Prvi¢, ali je pripravljenost Slovencev, da investirajo nadpovprecen delez prihodkov
v prevozna sredstva posledica nuje, ker bi sicer ne mogli zadovoljiti osnovnih potreb
po mobilnosti, ali pa rezultat specificnega zivljenjskega sloga in dejstva, da avto $e
vedno predstavlja pomemben statusni simbol (Bole in Gabrovec 2014).
Avtomobilizacija druzbe je glede na objektivne kazalnike dejstvo. Vsaj v urba-
niziranih stanovanjskih soseskah in deloma tudi v suburbaniziranih obmestjih smo
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potrdili, da ima avtomobilizacija povsem neposredne urbanisti¢ne uc¢inke v $irjenju
prometne rabe zemlji$¢, zlasti parkiri$¢ in cest. Dokaz okrepitve vse vedje avtomo-
bilisticne druzbe je znacilna gradnja novejsih blokovnih sosesk, kjer veljajo tako
imenovani minimalni parkirni standardi in obilje povr$in namenjenih parkiranju.
A anketni podatki morda nakazujejo, da je uporaba avtomobila postala samoumev-
na. Pri deklarativnih vrednotah, kjer so anketiranci odgovarjali na ravni naselja, je
opremljenost s cestami na koncu seznama prostorskih in okoljskih vrednot. Ko anke-
tiranci ne razmisljajo ve¢ na ravni naselja ampak na ravni lastnega stanovanja, postane
opremljenost z avtomobilsko infrastrukturo pomembnejsa. Ve¢ina prebivalcev v an-
ketah pogosto izraza tudi naklonjenost omejevanju osebnega prometa z zapiranjem
mestnih sredi$¢ in umirjanjem prometa ter spodbujanjem javnega prometa. A de-
klarativna naklonjenost prebivalcev za spodbujanje javnega prevoza se na podlagi
podatkov o nacinu prevoza potnikov (modal split) ne uresnicuje v praksi, saj avto-
mobil ostaja glavno prevozno sredstvo velike vecine prebivalcev Slovenije.

6.2 Druzbenoekonomski razlogi za spreminjanje prometne rabe

V tem delu Zelimo na kratko predstaviti mozne razloge za spreminjanje in rast
prometne rabe. Kot razlog za korenite spremembe v mobilnosti prebivalcev, ki vpli-
Vvajo na prometno rabo, izpostavljamo zlasti avtomobilizacijo druzbe. Avtomobilizacija
ne pomeni zgolj fizi¢no prevlado osebnega avtomobila kot poglavitnega transport-
nega sredstva, ampak tudi dejansko spremembo prostorskih (rabe zemljis¢),
druzbenih (nacin Zivljenja, dela) in ekonomskih struktur. Avtomobilizacija druzbe
sicer ni nov pojav in se je zacel v drugi polovici 20. stoletja v Severni Ameriki in zahod-
ni Evropi, zlasti zaradi tehnoloskega razvoja (tako imenovana steel & petrolium industry)
in vladnih ukrepov, ki so spodbujali rast avtomobilske infrastrukture (Urry 2007).
Nesporen vpliv pa je imela tudi nova, avtomobilsko-potro$no naravnana ekonomija
in druzba. Avtomobilizacija ni popolnoma zaobsla niti socialisti¢nih drzav in v Slo-
veniji je bil prvi val motorizacije Ze v 70. letih prej$njega stoletja (Bole in
Gabrovec 2014), ko so avtomobil slavili kot simbol druzbenega napredka. Brate (1990)
opisuje, kako so na primer v Ljubljani zaceli prilagajati prostor uporabi avtomobila
s $§irjenjem mestnih vpadnic, ukinitvijo tramvaja in prvo gradnjo avtocest.

Bole in Gabrovec (2014) sta predstavila temeljne druzbenoekonomske razloge,
ki so povzro¢ili avtomobilizacijo druzbe. Prvi so ekonomski razlogi. Stopnja moto-
rizacije je odvisna od kupne moci prebivalstva. V Sloveniji imamo neprekinjeno, dokaj
enakomerno rast kupne mo¢i in motorizacije od konca Sestdesetih let prej$njega stolet-
ja do danes, ko je presegla 500 avtomobilov na 1000 prebivalcev in je tako primerljiva
ali celo vi$ja od gospodarsko najbolj razvitih evropskih drzav (Passenger transport
statistics 2011). Slovenija danes dosega in presega stopnjo motorizacije gospodarsko
najrazvitej$ih evropskih drzav, kljub temu, da so dohodki in kupna mo¢ nizji kot v teh
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drzavah. To pomeni, da mora slovensko prebivalstvo za nakup avtomobilov name-
niti ve¢ji delez svojih prihodkov ali pa kupovati avtomobile bistveno nizjih cenovnih
razredov. Obstajajo tudi drugi ekonomski razlogi avtomobilizacije. Med njimi je najbrz
povracilo stroskov poti na delo, finan¢ni mehanizem, ki posredno spodbuja investiranje
prebivalcev v prevozna sredstva. V skladu s slovensko zakonodajo (Zakon o delov-
nih razmerjih 2002) so namre¢ delodajalci dolzni delavcem zagotoviti povracilo stroskov
za prevoz na delo in z dela. Delavec praviloma dobi povrnjene stroske prevoza v go-
tovini, navadno v visini cene javnega prevoza med krajem bivali$¢a in dela, ta prihodek
pa ni obdavcen. Navedena zakonska ureditev ima $tevilne pozitivne ucinke, saj tudi
prebivalcem v odro¢nejsih krajih omogoca ve¢ji izbor delovnih mest, hkrati pa pred-
stavlja za socialno $ibkejse prebivalce nezanemarljiv dodaten financen vir. Po drugi
strani pa spodbuja suburbanizacijo in razpr$eno poselitev; saj preselitev iz mesta v nekaj
deset kilometrov oddaljeno zaledje pomeni precej$en prihranek pri nakupu stano-
vanja, povecane stroske prevoza pa mora kriti delodajalec. Vecina zaposlenih denarja
za stroske prevoza na delo ne porabi za nakup vozovnice javnega potniskega prometa,
ampak za kritje stro$kov osebnega prevoza. Analiza je pokazala, da samo drzava zapo-
slenim v javni upravi in v javnih zavodih placa ve¢ denarja za prevozne stroske, kot
je prihodek od prodaje vozovnic vseh javnih prevoznikov v drzavi (Gabrovec 2012).
Na ta nacin je avtomobilski prevoz na delo s pomo¢jo zakonodaje subvencioniran
s strani delodajalcev in predstavlja institucionalizacijo avtomobilisti¢ne kulture
v Sloveniji.

Bole in Gabrovec (2014) nadalje izpostavljata druzbene razloge avtomobiliza-
cije. Najbolj ocitne so spremembe Zivljenjskega in delovnega sloga zadnjih dvajse-
tih let. DeleZ prebivalcev, ki Zivijo na urbaniziranem podezelju, se v zadnjih desetletjih
vztrajno veca, na tem obmocju pa je tudi nadpovprecen delez gospodinjstev z vzdr-
zevanimi otroki. Prav ta gospodinjstva pa so zaradi prevozov otrok v $olo in na raz-
li¢ne interesne dejavnosti najbolj odvisna od osebnega prevoza. Prebivalci tega tipa
gospodinjstev z znacilno potovalno verigo dom-3ola-sluzba-trgovina—dom ali
podobno so pri opravljanju vsakodnevnih poti nedvomno odvisni od osebnega pre-
voza. Spremenil pa se je tudi delovni slog, zlasti s fleksibilnej$o organizacijo dela, ki
temelji na individualnih sposobnostih delavcev, na raznolikih delovnih nalogah, flek-
sibilnemu in nerednemu delovnemu c¢asu, individualnih delovnih pogodbah in
just-in-time proizvodnji. Tak$na organizacija dela ne omogoca uporabe javnega pot-
niskega prometa, ki je pogosto prilagojen »tovarniskemu« delu in zato dodatno spod-
buja avtomobilizacijo.

Tretji sklop so politi¢ni razlogi, ki prav tako vplivajo na spremenjene potovalne
navade. Prostorski razvoj Slovenije po letu 1991 so v veliki meri krojile ceste. Izgrad-
nja avtocestnega kriza je bila prioriteta in kot pojasnjuje Kos (1994, 223), je imela
gradnja avtocest »... legitimizacijsko vlogo v razmerah populisticne (avtomobilisticne)
naravnanosti modernizma ...«. Gradnja avtocestnega omreZja se je v izgradnji nove
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kapitalisti¢ne identitete prikazovala kot klju¢ni ideoloski generator razvoja in je »da-
jala otipljive rezultate« v primerjavi s po¢asnej$im in manj otipljivim razvojem javnega
prometa, ki je bil tudi precej manj priljubljen med prebivalstvom (Ursic¢ 2010, 482).
Gradnja avtocestnega omreZja ni imela le simboli¢ne in ideoloske vloge, ampak je
bila za politiko dobrodosla osnova za prikazovanje gospodarske rasti Slovenije. Grad-
nja avtocest je predstavljala vse do leta 2008 veliko vecino vseh infrastrukturnih in
tudi gradbenih investicij. Najvec¢je nalozbe v gradnjo avtocestne infrastrukture so bile
ravno po letu 2004, ko je Slovenija vstopila v Evropsko Unijo in s tem dobila moz-
nost sofinanciranja velikih gradbenih projektov. Gradnja avtocestne infrastrukture
je bila v Sloveniji prioritetna politi¢na odlo¢itev. Politi¢na odlocitev je bila tudi zane-
marjanje vloge javnega prometa s strokovno vprasljivimi subvencijami za prevoz
potnikov, nezmoznostjo vzpostavitve tarifne integracije in neusklajenim voznim redom,
kar je povzrocilo slabsanje kakovosti in zmanj$ane uporabe javnega potniskega pro-
meta zlasti med dnevnimi delovnimi vozaci.

7 Sklep

Povrs$ina namenjena prometni infrastrukturi je velika. Po podatkih zemljiskega
katastra je v Sloveniji skoraj 465 km? prometne rabe zemlji$¢, kar predstavlja ve¢ kot
polovico vseh pozidanih povrsin oziroma dobra 2 % celotne povrsine Slovenije. Pro-
metna raba narasca, a pocasneje kot ostale pozidane povrsine, kar morda nakazuje
na vecjo racionalnost poselitve v Sloveniji v zadnjem desetletju. Razloga za ta pro-
ces ne poznamo in o njih brez dodatnih raziskav lahko le ugibamo. Morda gre za
spremembe v naselbinskem sistemu, kjer se podeZelje, ki rabi veliko prometne rabe,
prazni na racun rasti urbanih naselij, ki so z vidika prometne rabe bolj racionalna.
Morda so to prvi znaki, ki kaZejo na konec slovenskega »razprSenega in podurbani-
ziranega vzorca poselitve« (Ravbar 1997; Ursi¢ in Hocevar 2007) in na vecje zgo$¢evanje
poselitve v slovenskih mestih. Podatki o $tevilu prebivalstva nekaterih regionalnih
sredis¢ v zadnjih letih nakazujejo ponovno prebivalstveno rast zlasti na racun pri-
seljevanja tujcev, medtem ko obmestne ob¢ine rastejo na racun priseljevanja iz mest
(Podatkovni portal SI-STAT 2012). To je vznemirljiv raziskovalni izziv za geografe
in druge stroke v bodoce. Analiza prometne rabe na drzavni ravni je bolj jasna gle-
de obmodij, ki najbolj pridobivajo prometno rabo. To so obmo¢ja z novo prometno
infrastrukturo (ceste, Zeleznice), pa tudi turisti¢na obmocja ter nekatera (sub)urba-
nizirana obmocja. Rezultati kaZejo, da so lokalne razmere, predvidevamo da zlasti
politi¢ne in nacrtovalske odlocitve, zelo pomemben dejavnik rasti prometne rabe v slo-
venskih mestih. Nekatera so dovzetna za $irjenje avtomobilskih povrsin tudi znotraj
samega mestnega obmocja (Koper, Novo mesto in Nova Gorica), druga v obmestni
prostor (Ljubljana ali Kranj).
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Analiza suburbaniziranih naselij v blizini Ljubljane in Maribora potrjuje tezo, da
so novejsi, suburbanizirani deli naselij bolj obremenjeni s prometno rabo, zlasti avtomo-
bilsko. Delez prometne rabe se giblje okoli 10 % v strnjenih in okoli 5 % v nestrnjenih
naseljih, medtem ko imajo suburbanizirani deli naselij v nasem vzorcu od 10 do 50 %
vec prometne rabe od starejsih vaskih jeder. A z vidika racionalnosti rabe tal so novej-
$i deli obmestnih naselij bolj racionalni, saj imajo zaradi visje gostote prebivalcev manj
prometne rabe na prebivalca kot vaska jedra. Dejstvo je, da so vaska jedra nastala v po-
vsem drugem obdobju, ko so prevladovala kmecka gospodinjstva in kjer ni bilo potrebe
po dnevnih potovanjih v okoliska mesta. Morfologija vaskih sredi$¢ zato vkljucuje
poleg stanovanjskih tudi gospodarska poslopja in razvejano omrezje poljskih poti.
Tovrstna morfologija manj ustreza konceptu bivanja »suburbaniziranega« gospo-
dinjstva, kjer je dnevna mobilnost in posledi¢no dostopnost z avtomobilom zelo
pomembna. Primer Spodnjih Ho¢ kaze, da je lahko prenova vaskih jeder ob uposteva-
nju novih spremenljivk bivanja uspesna. Poudariti je treba, da suburbanizirana naselja
v resnici rabijo ve¢ prometne rabe, saj so prebivalci vezani na uporabo cest in par-
kiri$¢ tudi zunaj naselja, zlasti v »ciljnih« mestih, kamor se vsakodnevno vozijo za
zadovoljevanje osnovnih socialnih potreb (delo, $ola, oskrba ...).

Tudi analiza mestnih sosesk potrjuje tezo iz zacetka knjige. V skladu s takratnimi
bivanjskimi zahtevami starej$e blokovne soseske niso bile grajene za uporabo avtomo-
bila, temve¢ javnega, kolesarskega in pe$ prometa. Z avtomobilizacijo so se pojavile
garaze in parkiri$ca, obi¢ajno zgrajena med bloki na zelenicah ali skupnih dvoris-
¢ih. Avtomobil je v manj$i meri vdrl v skupni prostor novejsih socialisti¢nih sosesk,
saj so nacrtovalci fizi¢no lo¢ili ceste od bivalnih obmo¢ij in zgradili dolo¢eno Stevi-
lo garaz. S kasnejso avtomobilizacijo so se parkiris¢a zacela $iriti, a praviloma na obrobju
sosesk in v manjs$i meri kot pri starejsih blokih. Novejsa gradnja se prilagaja
minimalnemu parkirnemu standardu, kar se izkazuje tudi pri analizi prometne rabe
nekaterih novejsih blokovnih sosesk. Ena izmed teh testnih sosesk ima celo ve¢ pro-
metne rabe na prebivalca kot nekatera obmestna naselja. Problem ni le velika povrsina
namenjena avtomobilu, temve¢ odsotnost bolj trajnostnih prometnih resitev oziro-
ma zapostavljenost atraktivne kolesarske infrastrukture in pespoti.

Ker se $iri zlasti prometna raba namenjena motoriziranemu prometu, smo ugo-
tavljali odnos prebivalcev do avtomobilov in avtomobilske infrastrukture ter skusali
dolo¢iti $irse razloge za ta pojav, ki smo ga poimenovali avtomobilizacija. Na ravni
naselja se prebivalci zavedajo grozenj netrajnostne prometne rabe in praviloma vred-
notijo (avto)cestno dostopnost precej nizZje od ostalih vrednot. Visoko vrednotijo tudi
uporabo javnega potniskega prometa. Ko pa vrednotijo lastno stanovanje, nenado-
ma postane opremljenost s prometnimi zemljiS¢i, zlasti parkiris¢i, bolj pomembna.
Gre za okoljsko osvescenost v teoriji, ki se ne prenasa v prakso, kar je znacilnost tudi
na drugih podrogjih (na primer var¢evanju z vodo, energijo in podobno). Avtomo-
bilizacijo smo skusali razloziti z ekonomskimi, druzbenimi in politi¢nimi razlogi. Med
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ekonomske zagotovo spada poviSevanje kupne moci prebivalstva, ki je za mnoge avtor-
je poglavitni razlog motorizacije: Zegras (2010) je ocenil, da ta prispeva 30 do 50 %
k povi$ani motorizaciji. V Sloveniji imamo tudi edinstven sistem obveznega povra-
¢ila potnih stro$kov s strani delodajalca, ki hkrati blaZi socialen polozaj delavcev in
hkrati subvencionira uporabo avtomobila. Med druzbenimi razlogi omenjamo spre-
membo bivalnih in delovnih navad znacilnih za postindustrijsko druzbo. Razprsene
potovalne verige in zahtevana fleksibilnost delovnega procesa dajeta vecjo prednost
individualnemu nacinu prevoza, avtomobilu, pred kolektivnimi prevoznimi sredstvi,
ki so manj fleksibilni. Zadnji razlogi so politi¢ne narave in se posredno dotikajo tudi
stroke. Cestna infrastruktura je bila prioriteta iz upravicenih razlogov (dokon¢anje
avtocestnega kriza), a hkratno zanemarjanje javnega potniskega prometa in bolj traj-
nostnih oblik prometa ter nekatere sporne sektorske uredbe (minimalni parkirni
standardi) so najbrz veliko prispevali k veliki rasti zlasti avtomobilu namenjene pro-
metne rabe zemljisc.

Na podlagi sklepov si drznemo postaviti tri izto¢nice oziroma mozne ukrepe za
bolj racionalno in trajnostno nacrtovanje prometne rabe v Sloveniji.

Celovito prostorsko nacrtovanje: Vloga prostorskega nacrtovanja je, da ¢loves-
ke aktivnosti zasnuje tako, da v prostoru ne povzro¢ajo ekonomske, okoljske ali
druzbene $kode in da z usklajevanjem sektorskih interesov doseZejo soglasje. Nared
s sodelavci (2012) so izdali priporo¢ila prometnim in prostorskim nacrtovalcem, med
katerimi je zlasti uvedba regionalne ravni nacrtovanja, participativno nacrtovanje in
nacrtovanje privla¢nih prestopnih tock. V tuji literaturi (Dur, Yigitcanlar in Bunker 2014)
se omenjajo Se splo$ni nacrtovalski koncepti, kot so povecevanje gostot poselitve,
brownfield razvoj (prednost razvoja na degradiranih obmog¢jih pred zelenimi),
nacrtovanje »hodljivih« (walkable) urbanih sosesk in integracija urbanisti¢nega ter
prometnega nacrtovanja. Povsem konkreten primer, ki izhaja iz na$e analize, je ukrep
prednosti spodbujanja revitalizacije vaskih jeder v obmestjih namesto $irjenja novej-
$ih suburbaniziranih delov naselja, s ¢imer bi povecali gostoto poselitve in prepre¢ili
ekstenzivno $irjenje obmestij. Povecevanje lokalnih gostot poselitve za dvakrat namre¢
zmanjsa Stevilo potovanj za 13 % in dolzino potovanj za 33 % (Banister 2012), kar
vpliva tudi na manj$o prometno rabo.

Popravki parkirnih standardov: Pravilnik o minimalnih tehni¢nih zahtevah grad-
nje stanovanjskih stavb (2011) zahteva le, da vsaki stanovanjski parceli pripada eno
parkirno mesto, razen ¢e veljavni prostorski akt ne dolo¢a drugace. V Ljubljani je v Od-
loku o ob¢inskem prostorskem nacrtu (2010) zahtevano, da ima vsako stanovanje
najmanj dve parkirni mesti. Tovrstni koncept se imenuje minimalni parkirni stan-
dard, ki je v vecini zahodnih drzav veljal tudi v preteklosti. A visoka obvezna »ponudba«
parkirnih povrsin zahteva tudi veliko prometnih zemlji$¢, saj v povpredju eno par-
kirno mesto zasede 13 m? povrsine in ima visoke eksterne stroske. V nasprotju s tem
se je uvajanje maksimalnih parkirnih standardov zlasti v gosteje poseljenih stanovanj-
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skih soseskah izkazalo za uspes$no. V Londonu velja parkirni standard od 0,5 par-
kirnega mesta na enosobno stanovanje do najve¢ 1,5 parkirnega mesta za tirisobno
stanovanje (Guo in Ren 2013). V Sloveniji bi maksimalni parkirni standard lahko
uveljavili na tistih obmogjih, kjer so gostote poselitve in delovnih mest visoke ter ima-
jo kakovosten javni potniski promet. Tudi v sodobnih nakupovalnih centrih bi veljalo
razmisljati o uvedbi maksimalnega parkirnega standarda, saj je analiza petih nakupo-
valnih sredi$¢ pokazala, da je Stevilo parkiri$¢ glede na normative v ve¢ini primerov
dosti visje od dejanskih potreb (Sokoli¢ 2005).

Spodbujanje javnega potniskega prometa in trajnostnih oblik prometa: Spod-
bujanje javnega in drugih vrst »alternativnega« potniskega prometa se stalno omenja
kot temeljno orodje trajnostnega razvoja. Ce je uporaba avtomobila v zahodnih drzavah
ze dosegla tocko zasi¢enosti in kaZe znake upadanja (Frandberg in Vilhelmson 2011),
se to v Sloveniji e ne dogaja, kljub podpori javnemu prometu v strateskih razvojnih
in planskih dokumentih. Manjka jasna politi¢na odlo¢itev, podobna tisti za gradnjo
avtocestnega omrezja, ki bi dala jasen koncept financiranja in izvajanja javnega pot-
niskega prometa v Sloveniji. Ukrepi za omejevanje avtomobila so namre¢ smiselni
le, ¢e obstaja dobra alternativa v javnem prevozu. Sistem javnega prometa pa bi moral
biti povezan tudi s prostorskim nacrtovanjem, v smislu standardov ponudbe javnega
prometa glede na Stevilo/gostoto prebivalcev ali delovnih mest. Glede na spremenje-
ne druzbenoekonomske razmere pa bi veljalo razmisljati tudi o bolj fleksibilnih oblikah
javnega prometa, na primer avtobusu na Klic, ali drugih alternativah, kot je souporaba
avtomobila ali car sharing (Nared s sodelavci 2012). A poleg javnega prevoza ne sme-
mo mimo kolesarske in pe$ infrastrukture, ki ni zanemarjena le iz politi¢nega ali
nacrtovalskega vidika, ampak je spregledana tema tudi v geografskih in drugih stro-
kovnih razpravah.
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