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IZVLECEK
Prometna dostopnost v Sloveniji

Prometna dostopnost do delovnih mest, znanja, oskrbnih in javnih funkcij, ki so obi¢ajno osredo-
tocene v ve¢jih regionalnih srediscih, vpliva na nizje stroske gospodarstva (manjsa poraba casa in
energije), ve¢jo druzbeno pravi¢nost (boljsa in enakomernejsa dostopnost do delovnih mest in izo-
brazevanja) ter manjse pritiske na okolje (zmanjsanje skodljivih izpustov in hrupa ter povecanje
ter razvojnih moznosti nekega obmo¢ja, zato bi morala biti pomembna sestavina pri urejanju regij
oziroma prostora. Knjiga predstavlja poglavitne znacilnosti prometne dostopnosti do regionalnih
sredis¢ kot osrednjih nosilcev regionalno-prostorske strukture v Sloveniji. Pozornost je najprej usmer-
jena v preucitev stanja na podro¢ju na¢rtovanja dostopnosti, nato pa so s pomocjo prostorskih analiz
v geografskem informacijskem sistemu modelirane razmere v geografski stvarnosti. V prvi vrsti nas
je zanimalo stanje prostorske uravnotezenosti regionalnih sredi$¢. Preuceni so tudi prostorske razlike
v njihovi dostopnosti in poglavitni razlogi zanje ter ujemanje mej regij v razli¢nih predlogih regio-
nalizacije Slovenije z mejami dostopnosti njihovih sredis¢.
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ABSTRACT
Transport accessibility in Slovenia

Transport accessibility to jobs, education, supply, and public services, which are usually most con-
centrated in large regional centers, has an impact on lower economic costs (savings in time and energy
consumption), greater social justice (better and more equal access to jobs and education), and lower
pressures on the environment (reduction of harmful emissions and noise, and increased road safety).
Transport accessibility as a spatial component affects the widest range of development opportuni-
ties in an area, and it should therefore represent a significant component of regional and spatial
planning. This book presents the main features of transport accessibility to regional centers as the
central pillars of regional and spatial structure in Slovenia. Attention is focused on addressing the
situation in accessibility planning itself, followed by modeling geographic reality using spatial analy-
ses in a geographic information system. Emphasis is placed on the state of spatial equilibrium of regional
centers. This study also examines the spatial differences in their accessibility, the main reasons for
these differences, and the correspondence between regional borders in various regionalization pro-
posals for Slovenia and their centers' borders of accessibility.

KEY WORDS

transport geography, transport accessibility, spatial equilibrium, transport axes, spatial development,
regional development, regional centres, regionalization, Slovenia

10



e\ GEORITEM 14

Vsebina

Predgovor
1 Uvod
2 Teoretska izhodisc¢a
2.1 Opredelitev prometne dostopnosti
2.2 Prometna dostopnost in regionalno-prostorski razvoj
2.3 Policentri¢ni koncept v Strategiji prostorskega razvoja Slovenije
Metodologija
Nacrtovanje prometne dostopnosti
5 Prostorska uravnotezenost regionalnih sredis¢
5.1 Dejavniki uravnotezenosti
5.2 Analiza uravnotezenosti
6 Prometna dostopnost do regionalnih sredi$¢
6.1 Prometna dostopnost do petnajstih regionalnih sredi$¢ ...
6.2 Prometna dostopnost do dvanajstih, osmih, Sestih

w

o~

in treh regionalnih sredis¢ 43

6.3 Vpliv prometnih osi na dostopnost 48
6.4 Vpliv reliefa na dostopnost 51

7 Prometna dostopnost do sredis¢ v somestjih 53
7.1 Somestje Brezice—Krsko—Sevnica 55
7.2 Somestje Jesenice—Radovljica 58
7.3 Somestje Koper—Izola—Piran 60
7.4 Somestje Slovenj Gradec—Ravne na Koroskem—Dravograd ... 62
7.5 Somestje Trbovlje—Hrastnik—Zagorje ob Savi 64

8 Prometna dostopnost kot kriterij regionalizacije 67
8.1 Clenitev na petnajst regij 68
8.2 Clenitev na dvanajst regij 71
8.3 Clenitev na osem regij 73
8.4 Clenitev na $est regij 76
8.5 Clenitev na tri regije 76

9 Sklep 78
10 Seznam virov in literature 79
11 Seznam slik 82
12 Seznam preglednic 85

11



Prometna dostopnost v Sloveniji Jani Kozina

Predgovor

Problematika medsebojne povezanosti prostorske zgradbe in potovalnih vzorcev je
7e dalj ¢asa v Zari$¢u prometnogeografskih raziskav. Vecji del preucevanja se je usmeril
v parcialne procese, na primer suburbanizacijo in posledi¢ne spremembe v dostop-
nosti, ki nastanejo zaradi bolj razpr§enega bivanja in delovnih mest. Precej redkejsi
so poskusi, ki skusajo utemeljiti dostopnost kot klju¢no prostorsko sestavino in regio-
nalni razvojni potencial.

Prav to raziskuje Jani Kozina, ki mu je uspelo na celovit nacin predstaviti vlogo
prometne dostopnosti v prostorskem razvoju Slovenije. Koncept prometne dostop-
nosti je pogosto omenjan v nacionalno pomembnih strategijah, na primer Strategiji
prostorskega razvoja Slovenije, a se te strategije prepogosto ukvarjajo zgolj s prob-
lemi prometne dostopnosti in nacelnimi resitvami. Najvecji dosezek te knjige je prav
v tem, da na podlagi jasne metodologije skusa predstaviti in interpretirati razlike v pro-
metni dostopnosti. Novost je analiza prostorske uravnotezenosti oziroma njenih treh
sestavin: intenzivnosti, enakomernosti in ¢asovnega prekrivanja v prometni dostop-
nosti regionalnih sredi$¢. Zato ima to delo poleg metodoloskih novosti tudi velik
aplikativni potencial, saj smo v obdobju intenzivnih razprav o dokon¢ni regionali-
zaciji Slovenije. Prav prometna dostopnost je klju¢na sestavina regionalizacije, ker
vpliva na gospodarske, druzbene in okoljske sestavine regije. Je tudi tista dimenzija
regionalizacije, ki je bila doslej v vecini strokovnih razprav neupraviceno zanemar-
jena. Prav tako odpira Stevilna druga vprasanja, kot so na primer pomen regionalne
pripadnosti, funkcionalnosti regij, pomena in vloge bodocih regionalnih sredis¢. S tem
odpira nove poglede tako na regionalizacijo Slovenije, kot na vlogo prometne dostop-
nosti v prostorskem, okoljskem in regionalnem nacrtovanju.

Jani Kozina posredno posega tudi na dve podrodji trajnostnega razvoja. Po eni
strani skusa prikazati, kako lahko optimizacija regionalizacije Slovenije zmanjsa poten-
cialne prometne tokove oziroma zmanjsa potrebe po potovanjih. Manjse potrebe
po potovanjih vplivajo na manj$o uporabo osebnega prevoza in s tem posledi¢no
preprecujejo negativne ucinke pretirano razbohotenega osebnega prometa, kot so one-
snazenje zraka, ¢ezmerna gradnja prometne infrastrukture, suburbanizacija in
podobno. Po drugi strani optimizacija regionalizacije omogoca krepitev druzbenih
ucinkov. Trenutna monocentri¢na prostorska zasnova brez regionalne politicne rav-
ni omogoca, da manjsa sredisca izgubljajo regionalno identiteto, ob tem pa tudi delovna
mesta in tako v vse ve¢ji meri postajajo suburbanizirani sateliti Ljubljane in neka-
terih drugih vecjih sredis¢. Pricujoce delo se ne dotika zgolj trajnostnega razvojnega
vidika, ampak je njegova najvec¢ja dodana vrednost prav siroko pojmovanje pomena
prometne dostopnosti do regionalnih sredis¢, tudi iz povsem druzbenih in kultur-
nih vidikov.
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OD prebiranju knjige se porajajo nova geografska vprasanja, ki jih v sklepnem
poglavju na kratko izpostavi tudi avtor. V mislih imam zlasti koncept prometne dostop-
nosti, ki se morda mnogim zdi samoumeven. Z vidika trajnostnega in pravi¢nega
prostorskega razvoja je dobra dostopnost do regionalnih sredis¢ zagotovo pomem-
ben dejavnik. A hkrati pozabljamo, da so nekatera slovenska obmocja s¢asoma razvila
njim lastno teritorialno identiteto, pa tudi uspesno gospodarsko in druzbenokultur-
no okolje prav zaradi svoje odmaknjenosti in prometne nedostopnosti, na primer
Idrijsko, Bovsko, Posavje. Na drugi strani so nekatera prometno zelo dobro dostop-
na sredi$ca lastno identiteto in zgodovinske gospodarske dejavnost izgubile — njihova
gospodarska in druzbena baza je preprosto siromasnejsa zaradi razras¢anja dnevne
mobilnosti v ve¢ja sredisca in ostalih pasti suburbanizacije, ki iz drugih okolij vna-
$a nove druzbene prakse. Vprasanje prometne dostopnosti je zato precej bolj
kompleksno in tudi precej bolj geografsko, kot se zdi na prvi pogled. Ni nujno le pred-
met prometnogeografskih in regionalnogeografskih raziskav, temvec posega tudi na
podrodja urbane geografije, prostorskega nacrtovanja, kulturne geografije, razisko-
vanja teritorialne identitete in drugih sorodnih ved.

Drugo vprasanje se poraja zaradi pomena prometne dostopnosti do regijskih sre-
dis¢ v ¢asu, ko prihaja do dekoncentracije funkcij dela tudi znotraj regij samih (tako
imenovane policentri¢ne regije), uveljavljanja dela na daljavo, informatizacije ter avto-
matizacije javne uprave. Vsi ti pojavi namre¢ vplivajo na zmanjsevanje potreb po
potovanjih v regijska sredisca. V najvedji slovenski regiji je dekoncentracija funkcij
dela Ze dejstvo in vse vec prebivalcev se zaposluje v novejsih poslovnih conah v ob-
mestnem prostoru. Informatizacija javne uprave je prav tako precej zmanjsala potrebe
po obisku javnih institucij in pricakovati je, da se bo ta teznja $e nadaljevala. Zato
je razumevanje regije kot ozemeljske enote, kjer poteka »enosmeren« promet iz naselij
v regiji v njeno sredisce, preve¢ deterministi¢no. Raziskave namre¢ potrjujejo, da se
s postindustrijsko delitvijo in organizacijo dela spreminja tudi zgradba regij, ki posta-
jajo bolj razdrobljene in v primerjavi s preteklostjo manj monocentri¢ne. Zato si tudi
ti pojavi zasluZijo naso pozornost, ¢etudi je utopi¢no pricakovati, da se bo zaradi teh
procesov vloga prometne dostopnosti v prostorskem razvoju bistveno zmanjsala.

S konceptualnega, metodoloskega in vsebinskega vidika pri¢ujo¢a monografi-
ja pomeni nov, izviren prispevek na podrocju regionalne in prometne geografije
v Sloveniji. Je tudi pomembna pridobitev za vse, ki jih ta tematika zanima, od nacr-
tovalcev do studentov. Pri¢akujem, da bo spodbudila strokovno razpravo o sodobnih
konceptih regionalizacije in drugih klju¢nih procesih, povezanih s prometno dostop-
nostjo.

David Bole
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1 Uvod

Koncept prometne dostopnosti je eden od bistvenih sestavin pri na¢rtovanju pro-
storskega razvoja. Dokaze za to lahko najdemo v stevilnih lokacijskih teorijah uglednih
avtorjev, kot so von Thiinen, Isard, Christaller in Losch. Vsi na taksen ali drugacen
nacin upostevajo prometno dostopnost kot temeljni lokacijski dejavnik pri razmes-
¢anju razliénih obmodij, krajev ali dejavnosti. Z njeno pomocjo poskusajo pojasniti
ustroj ali organizacijo prostora. Kategorije prometne dostopnosti v svojih opredeli-
tvah ne zanemarjajo niti novej$i koncepti razvoja. Skladno s paradigmo trajnostnega
razvoja je jasno, da boljsa prometna dostopnost do delovnih mest, znanja, oskrbnih
in javnih funkcij, ki so obi¢ajno osredotocene v ve¢jih regionalnih srediscih, vpliva
na nizje stroske gospodarstva, ve¢jo druzbeno pravi¢nost in manjse pritiske na okolje.
Z njenim izbolj$evanjem se zmanjsa porabo casa in energije, zagotovi boljsi in enako-
mernejs$i dostop prebivalcem do vseh Zivljenjsko potrebnih funkcij, zmanjsa koli¢ino
$kodljivih izpustov in hrupa ter poveda prometna varnost. Prometna dostopnost
kot prostorska sestavina torej vpliva na najsirsi spekter razvojnih moznosti nekega
obmogja, zato bi morala biti na primeren nacin upostevana pri urejanju regij ozi-
roma prostora.

ODb tem je z vidika trajnostnosti najpomembneje upostevati kriterij hierarhije
prevoznih sredstev. V ospredju obravnave so pesci, $e nad njimi funkcionalno ovi-
rane osebe (invalidi, matere z dojencki ...). Sledijo druga nemotorizirana prevozna
sredstva, kot so kolesa, rolerji ali skiroji, njim pa javni potniski promet, ki mora
zaradi visoke zmogljivosti in posledi¢ne energetske var¢nosti imeti prednost pred
trajnostno najbolj neprimernim nacinom prevoza z osebnim avtomobilom (Plev-
nik 2004).

Namen knjige je predstaviti poglavitne znacilnosti prometne dostopnosti v Slove-
niji. Pri tem nas je zanimala predvsem dostopnost do regionalnih sredis¢ kot osrednjih
nosilcev regionalno-prostorske strukture. Knjiga je razdeljena na ve¢ delov. V uvod-
nem poglavju so najprej predstavljena teoretska izhodis¢a, kjer ob opredelitvi pojma
dostopnosti pojasnjujemo in utemeljujemo njegovo povezavo s policentrizmom kot
temeljnim konceptom prostorskega razvoja Slovenije. Na tem mestu je predstavljena
tudi metodologija dela, ki je slonela na uporabi analiti¢cnega modela prometne dostop-
nosti.

V drugem poglavju sta podana kronoloski pregled in opis stanja na podrocju nacr-
tovanja prometne dostopnosti v nasi drzavi. Poudarek je na obravnavi zakonodaje
in temeljnih drzavnih prostorskih dokumentov, iz katerih so razvidne strateske silni-
ce in usmeritve na tem podrodju. Zanimali so nas tudi konkretni rezultati nacrtovanja
dostopnosti in njihove posledice v prostoru.

Jedro monografije predstavljajo tretje, Cetrto, peto in $esto poglavje, v katerih so
zbrani rezultati modeliranja prometne dostopnosti do regionalnih sredi$¢. Najprej
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smo z razli¢nih vidikov preverili stanje prostorske uravnotezenosti regionalnih sre-
dis¢, nato pa predstavili razlike v njihovi dostopnosti in preucili poglavitne razloge
zanje. Na koncu smo s pomocjo dobljenih rezultatov preverili, v kaksni meri se meje
regij v razli¢nih predlogih regionalizacije Slovenije ujemajo z mejami dostopnosti nji-
hovih sredis¢. V sklepnem poglavju je povzetek celotnega raziskovanja, ob njem pa
so podane nekatere kriti¢ne zaklju¢ne misli.

2 Teoretska izhodisc¢a

2.1 Opredelitev prometne dostopnosti

Kljub cedalje pogostejsi rabi spada pojem prometna dostopnost med tezko opre-
deljive in nejasno opredeljene pojme, saj zanj obstajajo zelo raznolike vsebinske
navedbe, ki so v ve¢ini primerov precej ohlapne in dopuscajo stevilne razlage (Cer-
ne 1986). Gould (1969) pravi, da je dostopnost zelo pogost in vsesplosno uporabljan
izraz, ki ga lahko vsak uspesno uporablja, vendar le dotlej, dokler ni soocen s prob-
lemom njegove opredelitve ali merjenja (Moseley 1979; Cerne 1986; Pelc 1989).

Pojem prometne dostopnosti posamezni avtorji zelo razli¢no opredeljujejo. Pri
tem izhajajo iz konkretnega problema, s katerim se ukvarjajo (Pelc 1989). Nekaj najpo-
gostejsih opredelitev prometne dostopnosti, ki se uporabljajo v prostorskem planiranju,
je zbral Cerne (1986). Iz njih povzema, da je prometna dostopnost v poenostavlje-
nem smislu kakovost posamezne lokacije v razmerju do ostalih lokacij v prostoru,
na primer kakovost lokacije Sole, bolnice, podjetja, avtobusne postaje, v odnosu do
razporeditve prebivalstva.

Nekoliko natan¢nejso definicijo prometne dostopnosti, ki hkrati doloc¢a tudi enega
od nacinov njenega merjenja, podaja Geografski terminoloski slovar (Kladnik, Lovren-
¢ak in Orozen Adamic 2005, 320). V njem je zapisano, da je prometna dostopnost
»casovna ali dejanska oddaljenost dolocenega naselja od najblizje prometne povezave,
prometnega sredstva, zaposlitvenega sredisca, veciega mesta, izraZena v minutah ali kilo-
metrih«. Podobno sta prometno dostopnost definirala tudi Vriser (1978) in Pelc (1989),
z njo pa se strinjajo tudi $tevilni avtorji novejsih raziskav, ki se ukvarjajo zlasti z mo-
deliranjem dostopnosti s pomocjo geografskih informacijskih sistemov (Guli¢ in
Plevnik 2000; Drobne 2003; Paliska, Drobne in Fabjan 2004; Setinc, Kodevar in Kri-
vec 2006; Kozina 2008). Ob tem bi bilo za opredelitev prometne dostopnosti ob ¢asovni
in prostorski oddaljenosti verjetno treba dodati $e stroskovno komponento. Ta posta-
ja posebej aktualna v ¢asu narascajoc¢ih cen motornih goriv in vse bolj intenzivnega
zavedanja o uc¢inkih zunanjih stroskov prometa (Plevnik 2008). Po tej definiciji pro-
metna dostopnost predstavlja neke vrste upor, merjen v razli¢nih enotah, ki ga je treba
premagati ob gibanju v prostoru.
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2.2 Prometna dostopnost in regionalno-prostorski razvoj

V agrarni dobi prometna dostopnost na obmocju Slovenije ni imela tako veli-
kega pomena za regionalno-prostorski razvoj kot v poznejsih obdobjih. Glavna razloga
sta slabse prometne povezave in prevladujoc Zivljenjski slog, ki se je v povezavi s samoo-
skrbnim kmetijstvom omejeval zlasti na domace okolje. Posledice so bile razprsena
poselitev in gospodarstvo ter zelo nizka mobilnost prebivalstva. V tedanjem casu je
imel promet zlasti funkcijo trgovskega povezovanja mest in trgov (Klemencic 2003
in 2005). Zaradi teh dejavnikov je bil regionalno-prostorski razvoj vse do polovice
19. stoletja skladen in enakomeren. Slovenski prostor je bil opremljen z dovolj gostim
omrezjem centralnih naselij s trznimi, administrativnimi in prometnimi funkcija-
mi za potrebe regij, ki so celo vplivala na §iro okolico (Zagar 1978).

Pomen prometne dostopnosti za regionalno-prostorski razvoj ter vse sfere
druzbenega in gospodarskega Zivljenja se je izrazito spremenil v industrijski dobi.
Tehnoloski razvoj je z izboljsevanjem in gradnjo sodobnejsih oblik prometnic ter
modernej$imi prevoznimi sredstvi poskrbel za nove oblike mobilnosti, ki jih je na
nek nacin zahteval tudi tockast gospodarski (industrijski) razvoj. Najve¢ji prelom v raz-
voju prometa, ki je imel Stevilne prostorske posledice in je zato postal temeljni kamen
sodobnega prostorskega razvoja Slovenije, je bila izgradnja Juzne Zeleznice sredi 19. sto-
letja. Za to obdobje je na eni strani znacilen hiter razvoj mest, trgov in ostalih naselij
vzdolz Zelezniske proge, na drugi pa nazadovanje celih regij, ruralizacija nekaterih
od prometne zile oddaljenih centralnih naselij, povecana agrarna gostota, proleta-
rizacija kmetijskega gospodarstva in podobno (Zagar 1978). Od takrat dalje je za
Slovenijo znacilen neskladen regionalni razvoj z bipolarizacijo prostora na razvita
in manj razvita obmocja. Z nadaljnjo izgradnjo Zelezniskega omrezja in posodab-
ljanjem cestne infrastrukture (izgradnja avtocestnega kriza) so se vzpostavile ustrezne
razmere za tektonske premike v regionalno-prostorski strukturi nase drzave.

Izgradnja prometne infrastrukture je vplivala na vecjo stopnjo medsebojne pove-
zanosti in prometne dostopnosti. Z intenzivno motorizacijo v drugi polovici 20. stoletja
se je med drugim moc¢no povecala in razirila dnevna migracija zaposlenih (Gabrovec
in Bole 2009), okrepila so se centralna naselja in zvecala se je dostopnost za prebi-
valce iz bolj odmaknjenih in hribovitih predelov. Kljub temu je prislo do obseznega
preseljevanja prebivalstva na ravninska obmodja in v kraje z ve¢jim stevilom delov-
nih mest. Industrijska in urbana sredis¢a vzdolz glavnih prometnic so izoblikovala
tako imenovani »industrijski polmesec« s prostorsko koncentracijo urbanizacije in
industrije, ki se mu je pozneje prilagodil tudi avtocestni kriz (Cerne in Jersi¢ 1998).

V Sloveniji se regionalno-prostorski razvoj od Sestdesetih let prejsnjega stoletja
naslanja na koncept policentri¢nega razvoja, ki je nastal kot odgovor na poveceva-
nje regionalnih razvojnih razlik (VriSer 1989). Skozi razli¢na obdobja regionalnega
razvoja se je njegov namen zaradi razli¢nih druzbenih in gospodarskih razmer rah-
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lo spreminjal, sam koncept pa ni bil nikoli natan¢no opredeljen. Zdaj je eden od temelj-
nih namenov policentrizma vzpostavljanje priblizno enake dostopnosti do storitvenih
dejavnosti in druzbene infrastrukture za vse prebivalce Slovenije (Drozg 2005). Glavni
poudarki koncepta so bili Ze veckrat doloceni na strateski ravni, nazadnje v Strate-
giji prostorskega razvoja Slovenije (2004), na izvedbeni ravni pa koncept Se ni bil resneje
konkretiziran.

2.3 Policentricni koncept v Strategiji prostorskega razvoja Slovenije

V aktualnem konceptu prostorskega razvoja Slovenije je kot temeljni okvir
urbanega sistema opredeljeno dvostopenjsko, policentri¢no strukturirano omrezje
sredi$¢ nacionalnega in regionalnega pomena. Poleg teh naj bi se na lokalni ravni raz-
vijala tudi sredis¢a medob¢inskega pomena, pomembnejsa lokalna in druga lokalna
sredi$ca (slika 1). Za vsako od teh kategorij so navedeni kriteriji v smislu velikosti,
polozaja gravitacijskega zaledja in opremljenosti s sredi$¢nimi funkcijami. V okviru
tega policentri¢nega urbanega sistema naj bi se razvijalo omreZje ustrezno oprem-
ljenih sredis¢, ki bi vsem prebivalcem omogocala udobno, cenovno ugodno, varno
in okoljsko sprejemljivo dostopnost do javnih funkcij, delovnih mest, storitev in zna-
nja.

Kot sredisc¢a nacionalnega pomena naj bi se razvijala tista urbana naselja, ki ima-
jo ve¢ kot 10.000 prebivalcev ter potenciale za razvoj storitvenih, oskrbnih in drugih
dejavnosti za oskrbo prebivalcev na svojem gravitacijskem obmodju. V to kategori-
jo se lahko uvrscajo tudi naselja, ki sama sicer ne izpolnjujejo teh pogojev, ampak si
to vlogo delijoj z drugimi funkcijsko povezanimi bliznjimi naselji. Tovrstno pove-
zanost med urbanimi naselji imenujemo somestje. Sredi$¢a nacionalnega in tudi
regionalnega pomena naj bi vsebovala dejavnosti druzbene infrastrukture, oskrbne,
storitvene, upravne in druge dejavnosti ter bila ob tem najpomembnejsa gospodar-
ska obmodja in prometna vozlis¢a. V njih naj bi bili locirani terciarna in sekundarna
raven zdravstvene oskrbe, visoko in visje izobrazevanje, visje strokovno izobrazevanje,
sodne in upravne institucije, bolj specializirano socialno varstvo ter javne razisko-
valne organizacije. V najpomembnejsih med njimi pa naj bi se umestili terciarna raven
zdravstvene oskrbe, fakultetno (visoko) izobrazevanje ter najvisja raven sodnih in
upravnih institucij.

Kot sredica nacionalnega pomena naj bi se prioritetno razvijala mesta Celje, Kranj,
Ljubljana, Maribor, Murska Sobota, Nova Gorica, Novo mesto, Postojna, Ptuj in Vele-
nje ter somestja Brezice—Krsko—Sevnica, Jesenice—Radovljica, Koper—Izola—Piran,
Slovenj Gradec—Ravne na Koroskem—Dravograd in Trbovlje-Hrastnik—Zagorje ob

Slika 1: Zasnova policentricnega prostorskega razvoja Slovenije (Strategija prostorskega
razvoja Slovenije 2004). » str. 18
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Slika 2: Glavno mesto Slovenije Ljubljana je nase najpomembnejse gospodarsko,
politicno, kulturno in prometno sredisce.

Savi. Med njimi naj bi se Ljubljana, Koper in Maribor zaradi vloge, velikosti in/ali
lege razvijala kot sredis¢a mednarodnega pomena. Ljubljana naj bi zagotavljala uprav-
ne, politi¢ne, prometne, kulturne in druge storitve vsem prebivalcem Slovenije in naj
bi se razvijala v mednarodno konkuren¢no drzavno prestolnico.

3 Metodologija

Raziskovanja prometne dostopnosti v Sloveniji smo se lotili s pomocjo analitic-
nega modela prometne dostopnosti, ki ga je izdelal Urbanisti¢ni instituti Republike
Slovenije leta 2008 pod vodstvom dr. Aljaza Plevnika. Model deluje v programskem
okolju ESRI ArcGIS, z razsiritvenim modulom Network Analyst. Njegova izdelava je
temeljila na pripravi obsezne baze podatkov, ki je obsezna tako po vsebinski kot geo-
grafski plati, saj zajema ozemlje celotne drzave in glavnino njenega cestnega omreZja.
Model je sestavljen iz digitalnih vektorskih podatkov o cestnem in naselbinskem
omrezju za leto 2005, ki so jim bili dodani atributni podatki o realnih hitrostih po
posameznih cestnih odsekih ob uporabi osebnega avtomobila za isto leto, ter podat-
ki o $tevilu prebivalcev iz Popisa 2002 (medmrezje 1).
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Priprava baze podatkov je bila zaradi razli¢nih vrst in izvora prostorskih podat-
kov precej zahtevna in dolgotrajna. Ob tem so bili izpostavljeni zlasti naslednji kriteriji:
+ natancnost (prostorska natancnost cestnega omrezja in naselij, pravilna geometrij-

ska usmerjenost omrezij, topoloska natancnost podatkov),
* azurnost,
+ usklajenost in
+ medsebojna povezljivost (geometrijska povezljivost cestnega omrezja in naselij).

Preglednica 1: Nacin dodeljevanja atributa hitrosti ob uporabi osebnega avtomobila
za cestno omrezje Slovenije.

kategorija ceste dodeljevanje atributa hitrosti

avtocesta in hitra cesta iz baze podatkov o realnih hitrostih po posameznih cestnih
odsekih (Direkcija Republike Slovenije za ceste)

vsi avtocestni odseki ter odseki hitrih cest, ki niso imeli
dodeljenih hitrosti na podlagi te baze podatkov, so dobili
enako hitrost, kot jo ima pas nasproti vozecih vozil

vsi prikljucki na to omrezje so dobili pavsalno hitrost 50 km/h

glavna cesta L. reda
glavna cesta II. reda
regionalna cesta L. reda
regionalna cesta II. reda
regionalna cesta III. reda

iz baze podatkov o realnih hitrostih po posameznih
cestnih odsekih (Direkcija Republike Slovenije za ceste)
nekaj odsekov teh kategorij je dobilo pavsalno hitrost
40 km/h; odseki, ki so jim bile lahko pripisane hitrosti
na podlagi sosednjih odsekov, so dobili te hitrosti

obdcinska cesta

vse obcinske ceste so dobile pavsalno hitrost 40 km/h

cestno omrezje znotraj
strnjeno pozidanih
obmocij v Ljubljani,
Mariboru in Celju

+ hitrost na posameznih cestnih odsekih v Ljubljani
je 20 km/h, v Mariboru in Celju pa 25 km/h

Velike koli¢ine podatkov o ob¢inskem cestnem omrezju so zahtevale njihovo gene-

ralizacijo. Tako se je v modelu upostevalo samo glavno ob¢insko cestno mrezo, ki

najbolj neposredno medsebojno povezuje naselja, stranske ceste pa se je opustilo. Na

ta nacin pripravljeni bazi podatkov je sledila njihova pretvorba v mrezno strukturo,

na podlagi katere je s pomocjo dolo¢nih kriterijev mozno ugotavljati:

+ potovalni ¢as, razdaljo in potovalno hitrost po drzavnem in lokalnem cestnem omrezju
med vsemi naselji v Sloveniji,

Slika 3: Graficni prikaz analiticnega modela prometne dostopnosti. »
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+ optimalno pot med dvema ali ve¢ naselji (najhitrejse, najkrajse....) in
« Casovna zaledja naselij.

Kontrola kakovosti je pokazala, da model zelo dobro deluje na drzavnem cest-
nem omrezju, nekoliko slabse pa na lokalnem, kjer je stanje potovalnih hitrosti po
cestnih odsekih zajeto z manj$o mero natan¢nosti. Med pomanjkljivosti modela lah-
ko $tejemo tudi nezmoznost upostevanja podatkov o notranji prostorski strukturi
naselij, saj je najniZja raven obravnave naselje kot tockovni objekt (centroid). To se
v negativnem smislu odraza predvsem pri ve¢jih mestih, na primer Ljubljani in Mari-
boru, kjer model zanemari razlike v dostopnosti sredisca in obrobja mesta ter tako
kot pri ostalih naseljih izracunava dostopnost do mestnega sredisca.

Nenazadnje je omejitev modela tudi, da je z njim mogoce izvajati analize pro-
metne dostopnosti le na podlagi cestnega omrezja ob uporabi osebnega avtomobila.
Pri tem se od ostalih prometnih podsistemov zanemarita zlasti zelezniski in avtobu-
sni promet. Kljub temu menimo, da je z modelom mozno dobiti zadovoljiv vpogled
v dejansko stanje prometne dostopnosti, saj se pri nas tako kot v Evropi nasploh veci-
na prometnega dela opravi z osebnimi avtomobili (Plevnik 2008). Poleg tega velja,
da avtobusni promet za prevoz potnikov uporablja isto infrastrukturo kot osebni avto-
mobilski promet, pa tudi Zeleznica poteka po skorajda istih koridorjih kot najbolj
zmogljivi deli nasega cestnega omrezja.

Obdelava, dodelava ter ostala priprava podatkov je prav tako kot izdelava modela
potekala v programskem okolju ESRI ArcGIS, sklepne analize modela pa so se izvajale
s pomocjo programskih orodij Microsoft Access 2007, Microsoft Excel 2007 in SPSS 17.0.

Z modeliranjem cestne dostopnosti so se v Sloveniji ukvarjali Ze mnogi avtorji.
Med starej$imi raziskavami lahko omenimo zlasti dela Gosarja (1964, 1966 in 1975)
in Pelca (1989), med novejsimi pa velja izpostaviti dela Gulic¢a in Plevnika (2000),
Drobneta, Paliske in Fabjanove (2004) ter Setinca, Kocevarjeve in Krivca (2006). Novej-
$e raziskave se od starejsih razlikujejo zlasti po modernejsih in natanc¢nejsih orodjih
ter podatkih za doloc¢anje prometne dostopnosti, ki v glavnem temeljijo na tehno-
logiji geografskih informacijskih sistemov. V tej monografiji uporabljeni model pa
za razliko od vseh navedenih kot prvi omogoca izra¢unavanje dejanskih potovalnih
¢asov, hitrosti in razdalj po obstoje¢em cestnem omrezju med vsemi naselji v Slove-
niji.

4 Nacrtovanje prometne dostopnosti

Nadrtovanje prometne dostopnosti je pomemben dejavnik pri urejanju prosto-
ra. Kljub temu pri pregledu slovenskih planskih dokumentov od konca 2. svetovne
vojne do zacetka devetdesetih let prejsnjega stoletja ni zaznati ukrepov, ki bi kaza-
li, da so plod opredeljene strategije za izboljsanje kateregakoli vidika prometne
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dostopnosti (Pelc 1989). Tudi v aktualni prostorski zakonodaji (Zakon o spodbu-
janju ... 2005; Zakon o prostorskem nacrtovanju 2007) prometne dostopnosti prakticno
ni mogoce zaslediti. Neposredno se omenja le v povezavi z dolo¢enimi znacilnost-
mi na lokalni ravni (na primer dostopnost objektov za funkcionalno ovirane osebe
in dostopnost parcel do javnega cestnega omrezja). Veliko ciljev v obeh zakonih pa
se nanasa na prometno dostopnost posredno, saj je njeno izboljsanje dostikrat pogoj
ali posledica njihovega uresnicevanja (na primer prostorsko usklajena in med seboj
dopolnjujoca se razmestitev razli¢nih dejavnosti v prostoru, trajnostni razvoj v pro-
storu in ucinkovita ter gospodarna raba zemljis¢, preprecevanje nastajanja novih
obmodij z ve¢jimi razvojnimi problemi, zmanj$evanje razlik v kakovosti Zivlje-
nja...) (Kozina 2008).

Opaznejso vlogo prometne dostopnosti pri nacrtovanju prostorskega razvoja Slo-
venije je mogoce zaslediti v novejsih strateskih prostorskih dokumentih, denimo
Strategiji regionalnega razvoja Slovenije (2001), Strategiji prostorskega razvoja Slo-
venije (2004) in Strategiji razvoja Slovenije (2005). Iz njihove primerjalne analize je
bilo ugotovljeno, da ima dostopnost pomembnejso vlogo zlasti v obeh novejsih doku-
mentih, kar pomeni, da se vloga prometne dostopnosti na strateski ravni urejanja
prostora s¢asoma krepi. Tako na primer Strategija regionalnega razvoja Slovenije
med ukrepi za izboljsevanje prometne dostopnosti predvideva le izgradnjo in obno-
vo prometne infrastrukture, medtem ko ima Strategija prostorskega razvoja Slovenije
v prvi vrsti definirane stevilne probleme, povezane s slabo prometno dostopnostjo
(neskladen regionalni razvoj, praznjenje podeZelja, razpr$ena gradnja, neustrezna pro-
metna infrastruktura, nepovezan in nerazvit javni potniski promet ...), in opredeljene
zelo raznolike resitve za njeno izboljSanje (razvoj policentri¢nega omrezja mest in
drugih naselij, zagotavljanje povezanosti urbanih naselij in njihovih zaledij z u¢in-
kovito mobilnostjo, podprto z javnim potniskim prometom, smotrna raba prostora
za urbanizacijo in nadzor nad $irjenjem urbanih obmocij, zagotavljanje zadostnih
koli¢in razli¢nih stanovanj v urbanih naseljih ...). Vsi skupaj so sicer precej raztre-
seni po telesu besedila, vendar to ne zakriva dejstva, da je prometna dostopnost eden
izmed pomembnejsih vsebinskih delov te Strategije. Skoraj povsem enak nabor ukre-
pov za izbolj$evanje prometne dostopnosti, a v precej bolj strnjeni obliki, je mogoce
zaslediti tudi v Strategiji razvoja Slovenije, ki kot krovni strateski razvojni dokument
uposteva usmeritve Ze sprejetih dokumentov (Kozina 2009).

Strateskim usmeritvam v zagotavljanju bolj$e prometne dostopnosti, ki naj bi sklad-
no s paradigmo trajnostnega razvoja omogocale razvoj konkurencnega gospodarstva,
socialno vkljuéenost in zmanjsanje pritiskov na okolje, vse bolj sledijo tudi razli¢ni
izvedbeni dokumenti (Resolucija o nacionalnih ... 2006; Resolucija o prometni poli-
tiki 2006; Operativni program ... 2007; DrZavni razvojni program ... 2008). Kljub temu
pa razvojne teznje na posameznih podro¢jih $e ne kazejo pozitivnih u¢inkov zastav-
ljenih ciljev in predlaganih ukrepov. V Porocilu o razvoju 2010 (Kmet Zupanci¢
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Slika 4: Vlaganja v prometno infrastrukturo v Sloveniji (Plevnik 2008).

s sodelavci 2010), s katerim spremljamo uresnicevanje Strategije razvoja Slovenije,
je med klju¢nimi ugotovitvami navedeno, da se je v zadnjih letih nadaljevalo inten-
zivno investiranje v cestno infrastrukturo ob hkratnih nizkih vlaganjih v Zeleznisko
infrastrukturo. Obenem se je nadaljevala teznja zmanj$evanja vloge javnega potnis-
kega prometa, kar skupaj s prej navedenimi dejstvi kaze na $e vedno veliko
neuravnotezenost prometnih podsistemov in favoriziranje izboljsevanja prometne
dostopnosti zgolj ob uporabi osebnega avtomobila (slika 4). Slednjemu so bolj naklo-
njene tudi negativne teZnje v razvoju poselitve, ki se odrazajo v suburbanizaciji in
dezurbanizaciji, kar vsekakor ni skladno s konceptom policentri¢nega razvoja in kre-
pitvijo regionalnih sredis¢. Na ta nacin se povecujejo dolzine potovanj, kar ima stevilne
negativne posledice na gospodarskem, socialnem in $e zlasti na okoljskem podroc-
ju. Zato ni presenetljivo, da zaobrnitev tezenj rastocih pritiskov prometa na okolje
predstavlja enega od najvecjih razvojnih izzivov Slovenije.

Slovenija je od leta 1995, ko je bil sprejet Nacionalni program izgradnje avtocest
v Republiki Sloveniji (NPIA) (1996), z izgradnjo avtocestnega omrezja dajala pred-
nost zlasti krepitvi medregijske povezanosti po V. in X. panevropskem prometnem
koridorju. Preostalo omrezje drzavnih cest (glavnih in regionalnih) pa se je predvsem
vzdrzevalo in ohranjalo. V glavnem so se odpravljala ozka grla s ciljem povecevanja
prepustnosti in varnosti prometa. Kljub temu se je splosno stanje obstojecega omrez-
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ALES SMREKAR

Slika 5: Slovenija je v zadnjih letih vecino vlaganj v prometno infrastrukturo namenila
izgradnji avtocestnega omrezja.

ja drzavnih cest v tem obdobju celo poslabsalo. Trenutne razmere namrec kazejo, da
sta dobri dve petini (42 %) omreZja teh cest v slabem oziroma zelo slabem stanju (Re-
solucija o prometni politiki 2006). Posredno stanje omrezja drzavnih cest prikazujejo
tudi rezultati evropskega neodvisnega programa ocene varnosti cest EuroRAP (Eu-
ropean Road Assessment Programme), po katerih se pri nas 59,3 % drzavnih cest
pripisujeta velika oziroma srednje velika stopnja tveganja (medmrezje 2).

Velika in vse vedja prometna izolacija nekaterih perifernih delov Slovenije, ki so
jih avtoceste in druge pomembne komunikacije (na primer Zeleznice) zaobsle (sred-
nje in zgornje Poso¢je hkrati z Idrijsko-Cerkljanskim, Koroska, Koc¢evsko z Zgornjim
Pokolpjem, Suha in Bela Krajina), postaja vse resnejsi problem. Prometna izolacija
povecuje razvojno zaostajanje, izseljevanje in povzroca e vecjo sibkost regionalnih
ali subregionalnih sredis¢ (Lavrac s sodelavci 2004). Opisano stanje je omejitveni dejav-
nik skladnega regionalnega razvoja. Prometno odmaknjena obmodja zaradi slabe
dostopnosti in s tem visjih transportnih stroskov postajajo lokacijsko nekonkurenc-
na, ¢etudi imajo druge, za razvoj potrebne dejavnike (cenejsa zemljisca, usposobljeno
delovno silo, naravne vire ...).

Za izbolj$anje prometne dostopnosti teh obmocij je drzava v okviru Resolucije
o nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007-2013 (2006) predvidela izgrad-
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MARJAN GARBAJS

Slika 6: Kostelsko s svojo odmaknjeno lego velja za enega nasih razvojno najbolj
problematicnih obmocij, ki se ga skusa osrednji Sloveniji pribliZati z izgradnjo 3a.
razvojne 0si.

njo treh prioritetnih razvojnih osi. Poleg koncentracije gospodarskega razvoja ob nji-

hovih trasah je njihov glavni cilj izbolj$anje prometne dostopnosti in varnosti:

+ 3.razvojna os se za¢ne na severni meji z Avstrijo ter prek Korosgke in Savinjske regije
poteka do avtoceste Koper—Sentilj, od koder se nadaljuje proti Novemu mestu in
naprej skozi Dolenjsko in Belo krajino do meje s Hrvasko,

* 3a. razvojna os poteka od ljubljanske juzne vpadnice na Rudniku do Skofljice in
se nadaljuje mimo Velikih Las¢, Ribnice in Kodevja do mejnega prehoda Petrina
s Hrvasko,

* 4. razvojna os se za¢ne pri mejnem prehodu Robic z Italijo ter prek Kobarida in
Tolmina poteka do Cerknega, nakar se mimo Hotavelj nadaljuje po Poljanski dolini
do Skofje Loke in se zaklju¢i na Jeprci. Pozneje je bil tej osi dodan $e en krak, ki
poteka od Zelina mimo Idrije do Logatca oziroma avtoceste Koper—Sentil;j).

Ceprav imajo vse tri osi enake cilje, med njimi lahko opazimo nekatere razlike.

3. razvojna os ima poseben pomen v povezovanju moc¢nih regionalnih gospodarskih

sredi$¢. S povecano prometno dostopnostjo bo gospodarskim subjektom na tej osi

omogoceno Sirjenje trga. Poleg tega ima 3. razvojna os v povezavi s sosednjima regi-
jama v Avstriji in na Hrvaskem tudi pomemben ¢ezmejni znacaj. 3a. razvojna os je
regionalna povezava, ¢ezmejno pa predstavlja najkrajso povezavo z Gorskim kotar-
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jem in Kvarnerjem. Na daljse potovalne ¢ase do Ljubljane vplivajo ozka grla zaradi
poteka skozi sredis¢a Velikih Las¢, Ribnice in Kocevija, e zlasti pa neresena naveza-
va na glavne cestne povezave pri Skofljici. 4. razvojna os pa predstavlja povezavo Posodja
z osrednjo Slovenijo, medtem ko njen ¢ezmejni pomen ni izrazito poudarjen. Za
prebivalce ob tej osi je problemati¢na predvsem dostopnost, ki se odraza v dolgem
potovalnem ¢asu do glavnega mesta, problem pa so tudi prekinjene prometne pove-
zave ob izrednih zimskih razmerah.

5 Prostorska uravnotezenost regionalnih sredis¢

Prometno dostopnost do regionalnih sredis¢ smo dolocali na primeru petnaj-
stih izbranih sredis¢ nacionalnega pomena, kot so opredeljena v Strategiji prostorskega
razvoja Slovenije (2004). V njej je skladno s konceptom policentrizma navedeno, da
morajo biti regionalna sredisca ustrezno opremljena in omogocati vsem prebivalcem
sprejemljivo dostopnost do javnih funkcij, delovnih mest, storitev in znanja, hkrati
pa mora biti njihovo omreZje primerno prostorsko uravnotezeno. Regionalna sredis-
¢a morajo torej znotraj meja svojih ¢asovnih zaledij ¢cimbolj intenzivno in enakomerno
pokrivati poseljena obmocja v Sloveniji. Zato je v nadaljevanju pozornost najprej
usmerjena v iskanje tistih sredis¢, ki najbolje izpolnjujejo te kriterije in s tega zorne-
ga kota v najvecji meri prispevajo k uresnicevanju policentri¢nega prostorskega razvoja.

5.1 Dejavniki uravnoteZenosti

Regionalna sredi$c¢a so v sistemu centralnih krajev naselja najvisjih hierarhi¢nih
ravni. Na njihovo oblikovanje in prostorsko uravnotezenost vplivajo stevilni dejavniki.
Med najpomembnejse lahko uvrstimo naravnogeografske razmere, potek prometne
infrastrukture, razmestitev poselitve in upravno-administrativne delitve (Vriser 1974).

Vloga naravnogeografskih znacilnosti se pri tem kaze posredno, z dolo¢anjem
poteka in vrste trase prometne infrastrukture ter razmestitve poselitve. Slemenitev
gorovij in hribovij ter druge reliefne ovire so namrec¢ eden najpomembnejsih dejav-
nikov izgradnje prometnega omreZja. Danes so take ovire ob pomoci novih tehnologij
in gradbeno-inZenirskih posegov sicer lazje in hitreje premagljive, gledano $irse, z vidi-
ka razvoja mreze prometne infrastrukture, pa je mo¢ ugotoviti, da se njena temeljna
zasnova skozi desetletja ni bistveno spremenila. Tako temeljne naravnogeografske pote-
ze Slovenije, ki jih narekujeta alpska slemenitev v smeri vzhod-zahod in dinarska
v smeri severozahod—jugovzhod, pomembno dolocajo potek slovenskega cestnega
in Zelezniskega omrezja (Lampic in Ogrin 2009). To velja zlasti za obmocja severne
in severozahodne Slovenije, medtem ko so v vzhodni in jugovzhodni Sloveniji relief-
ne prepreke manj izrazite (Gosar 1966).
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Slika 7: Najpomembnejsi dejavnik poselitve in poteka prometne infrastrukture
v Zgornjesavski dolini je relief.
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Reliefne razmere skupaj z nekaterimi drugimi naravnimi in druzbenimi lastnost-
mi prostora predstavljajo tudi pomemben dejavnik poselitve. Tako ni nakljucje, da
je ta gostejsa na lazje prehodnih ravninskih in niZinskih obmocjih z ugodnejsimi pod-
nebnimi razmerami, kjer je na razpolago ve¢ bolj kakovostnih kmetijskih zemljis¢,
boljsa je dostopnost do pitne vode in podobno. Pri nas so to predvsem obmocja Ljubljan-
ske in Celjske kotline ter severovzhodne Slovenije, kjer je posledi¢no veéja gostota
poselitve, z njo pa tudi gostota regionalnih sredis¢ (Perko 1998b).

Prometno omrezje je zacelo konkretneje vplivati na uravnotezenost slovenske-
ga naselbinskega sistema z izgradnjo modernih infrastrukturnih sistemov. Zacetek
tega procesa lahko umestimo v obdobje industrijske revolucije in izgradnje Zeleznic
v 19. stoletju, ki so med seboj zblizale in povezale stevilne kraje, na primer Maribor,
Celje, Ljubljano in Trst. S tem so ta mesta dozivela mocan gospodarski razcvet, mno-
ga v tistem ¢asu pomembna sredis¢a, ki jih je Zeleznica zaobsla, pa so tudi zaradi tega
dozivela gospodarski zaton. Znacilni primeri so nekdanja zelezarska sredis¢a Dvor,
Zelezniki in Kropa (Cerne in Jersi¢ 1998). Vsekakor je Zelezniska infrastruktura v ti-
stem casu poskrbela za mocno gospodarsko in prebivalstveno polarizacijo slovenskega
prostora in vplivala na povecanje razlik v prometni dostopnosti med posameznimi
obmodji, kar je v kon¢ni fazi povzrocilo prostorsko neuravnotezenost regionalnih sre-
dis¢. S tem so se v Sloveniji pojavili tudi Ze zametki neskladnega regionalnega razvoja,
saj so ravno razlike v prometni dostopnosti med deli slovenskega ozemlja predstavljale
enega glavnih dejavnikov za nastanek manj razvitih obmocij (Vriser 1999; Kusar 2005).
Po mnenju Cerneta in Jersica (1998) pa sta pozneje prav dobra razvitost cestnega omre?-
ja in visoka stopnja motorizacije pomenili enega od temeljev za zasnovo policentri¢nega
urbanega in prostorskega razvoja, ki naj bi zagotavljal enakomernejso dostopnost in
skladnejsi regionalni razvoj.

Pozneje je vloga Zeleznic zaradi razli¢nih razlogov nazadovala, od sedemdesetih
let 20. stoletja pa je njihov pomen ve¢ kot oc¢itno nadomestil avtocestni kriz. V sodob-
nosti je regionalno-prostorski razvoj Slovenije moc¢no odvisen od poteka avtocestnega
omrezja, s cimer so nekateri deli Slovenije postali bolje in hitreje dostopni, kar je poleg
drugih dejavnikov omogocilo njihov hitrejsi razvoj. Prislo je do nadaljnje koncentracije
gospodarstva, poselitve in znanja, klju¢nih prvin za razvoj regij in ve¢jih gospodarskih
sredi$¢ v Sloveniji. Na to kazejo rezultati $tevilnih empiri¢nih raziskav, ki dokazu-
jejo povezanost poteka avtocestne trase z rastjo delovnih mest (Nared 2007), ve¢jim
$tevilom prebivalstva (Kozina 2008), vecjo aktivnostjo trga s kmetijskimi in gozdnimi
zemljisci (Lisec in Lobnik 2007) in podobno. Na drugi strani so nekateri deli Slove-
nije tudi zaradi slabse prometne povezanosti izgubili razvojne potenciale in v njih
je prislo do razvojnih tezav. Zaznaven je odliv kadrov, rast ve¢jih, prodornih podjetij
oziroma njihovo dolgoro¢no delovanje pa je v teh krajih bolj izjema kot pravilo. Teza-
ve se pojavljajo tudi pri poselitvi, saj se ljudje vse bolj odseljujejo v ve¢ja mesta, Stevilna
obmodja pa se praznijo in posledi¢no odmirajo (Resolucija o nacionalnih ... 2006).
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Lahko bi rekli, da se naselbinski sistem skladno z zakoni dinami¢nega ravnovesja neneh-
no prilagaja novim posegom v prostoru in s tem tezi k stanju uravnoteZenosti.

Med pomembnejsimi dejavniki prostorske uravnotezenosti regionalnih sredis¢
velja omeniti §e upravno-administrativne delitve slovenskega ozemlja v preteklosti.
Ce pogledamo obdobje od zacetka 20. stoletja, lahko ugotovimo, da je imel urbani
sistem pri nas vseskozi ve¢ hierarhi¢nih stopenj. Sprva je imel najvisjo stopnjo cen-
tralnosti Trst, ki mu je po pomenu sledilo ve¢ vec¢jih (Ljubljana, Gorica, Celovec) in
srednje velikih regionalnih sredis¢ (Maribor, Celje, Ptuj, Koper) (Vriser 1974). Slo-
venski urbani sistem so moc¢no spremenile na novo nastale meje kraljevine Jugoslavije
leta 1918, saj je bilo ve¢ sredis¢, ki so imela vplivna obmodja na slovenskem ozem-
lju (na primer Trst, Gorica, Celovec, Beljak, Radgona), vklju¢enih v sosednje drzave.
Zaradi tega je v urbanem sistem Slovenije $e vedno opazen »izostanek« doloc¢enih
sredi$¢ na regionalni ravni. Da bi uravnotezili urbani sistem, je bila po drugi svetov-
ni vojni nacrtno zgrajena Nova Gorica, dolocena sredis¢a pa so mocno okrepila svojo
vlogo, na primer Maribor in Koper. Sibkost srednje velikih regionalnih sredis¢ je se
vedno ena izmed znacdilnih lastnosti in tudi slabosti slovenskega urbanega sistema.
Zato zeli koncept policentri¢nega prostorskega razvoja Slovenije okrepiti zlasti nji-
hovo vlogo (Rebernik 2008).

5.2 Analiza uravnotezenosti

Prostorsko uravnotezenost regionalnih sredis¢ smo skladno s Strategijo prostor-
skega razvoja Slovenije (2004) preverjali za Celje, Kranj, Ljubljano, Maribor, Mursko
Soboto, Novo Gorico, Novo mesto, Postojno, Ptuj in Velenje, v somestjih pa smo izbrali
tista srediSca, ki po opremljenosti in gospodarski moci predstavljajo njihov najmocnejsi
¢len. V Spodnjem Posavju ta vloga pripada Krskemu, v Zgornji Gorenjski Jesenicam,
v Koprskem primorju Kopru, na Koroskem Slovenj Gradcu, v Zasavju pa Trbovljam.
Pri tem so nas zanimali naslednji trije kriteriji: stopnja intenzivnosti in stopnja ena-
komernosti prometne dostopnosti poseljenih obmocij do regionalnih sredis¢ ter
stopnja medsebojnega prekrivanja njihovih ¢asovnih zaledij. Temeljna predpostavka
raziskovanja je bila, da morajo biti regionalna sredisca ¢im intenzivneje in enako-
merneje dostopna za poseljena obmocja svojih zaledij, pri ¢emer se morajo njihova
¢asovna zaledja med seboj ¢im manj prekrivati.

Intenzivnost prometne dostopnosti do regionalnih sredis¢: Stopnjo intenziv-
nosti prometne dostopnosti poseljenih obmocij do regionalnih sredis¢ lahko merimo
s kazalnikom povprec¢ni potovalni ¢as prebivalcev Slovenije do regionalnih sredis¢.
Izra¢unavali smo ga tako, da smo vsakemu naselju v Sloveniji dolo¢ili potovalni ¢as
z osebnim avtomobilom do najhitreje dostopnega regionalnega sredisca, ga obtezili
s $tevilom prebivalcev v tem naselju in na koncu izracunali povpredje za vsa naselja
v drzavi. Nato smo s pomocjo te metodologije za poljubno stevilo regionalnih sre-
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dis¢ (od 1 do 15) dolo¢ili razlicice izbora, v primeru katerih je povpreéni potovalni
Cas prebivalcev Slovenije do regionalnih sredi$¢ najkrajsi. Z njihovim postopnim izlo-
¢anjem iz skupnega nabora petnajstih sredis¢ smo dolo¢ili, katera regionalna sredisc¢a
so z vidika intenzivnosti prometne dostopnosti za poseljena obmocja Slovenije bolje
in katera slabse prostorsko uravnotezena (preglednica 2).

Preglednica 2: Razlicice izbora regionalnih sredisc, v primeru katerih je povprecni
potovalni cas prebivalcev Slovenije do regionalnih sredisc najmanjsi.

Stevilo  regionalna sredisca povprec¢ni
regio- potovalni
nalnih ¢as do regionalnih
sredis¢ sredis¢ v minutah
15 LJ, MB, CE, KP, NM, MS, KR, NG, SG, PT, TR, PO, KK, VE, JE 14,4
14 LJ, MB, CE, KP, NM, MS, KR, NG, SG, PT, TR, PO, KK, VE 14,8
13 LJ, MB, CE, KP, NM, MS, KR, NG, SG, PT, TR, PO, KK 15,4
12 LJ, MB, CE, KP, NM, MS, KR, NG, SG, PT, TR, PO 16,1
11 LJ, MB, CE, KP,NM, MS, KR, NG, SG, PT, TR 16,8
10 LJ, MB, CE, KP, NM, MS, KR, NG, SG, PT 17,6

9 LJ, MB, CE, KP, NM, MS, KR, NG, SG 18,6

8 LJ, MB, CE, KP, NM, MS, KR, NG 20,0

7 LJ, MB, CE, KP, NM, MS, KR 22,2

6 LJ, MB, CE, KP, NM, MS 24,9

5 LJ,MB, CE,KP,NM 27,7

4 LJ, MB, CE,KP 30,8

3 L], MB, CE 34,3

2 L], MB 39,0

1 Lj 56,3

Rezultati so pokazali, da je povpre¢ni potovalni ¢as prebivalcev Slovenije do vseh
petnajstih sredis¢ nacionalnega pomena 14,4 minute. Z zmanj$evanjem njihovega
Stevila se ta ¢as ustrezno dalj$a, v najmanjsi meri, ¢e v zaporedju iz skupnega nabora
najprej izvzamemo Jesenice (JE), nato pa $e Velenje (VE), Krsko (KK), Postojno (PO),
Trbovlje (TR), Ptuj (PT), Slovenj Gradec (SG), Novo Gorico (NG), Kranj (KR),
Mursko Soboto (MS), Novo mesto (NM), Koper (KP), Celje (CE) in Maribor (MB).
Regionalno sredisce, ki je za vecino slovenskega prebivalstva najbolj dostopno, je
Ljubljana (povpre¢no 56,3 minute). To pomeni, da se v tem vrstnem redu z vidi-
ka intenzitete dostopnosti regionalnih sredis¢ njihova prostorska uravnotezenost
povecuje.
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Slika 8: Odvisnost zmanjsevanja stevila prebivalcev znotraj posameznih casovnih
zaledij regionalnih sredis¢ od njihovega stevila in izbora. Slednja temeljita na podatkih
iz preglednice 2.

ODb tem je zanimivo spremljati indekse $tevila prebivalcev znotraj posameznih
izohron regionalnih sredis¢, ki se zmanjsujejo z upadanjem $tevila regionalnih sre-
dis¢ (slika 8). Indeksa za 45- in 60-minutni izohroni, ki sta za dostopnost regionalnih
sredi$¢ morda $e najbolj relevantna, se za¢neta obcutneje zmanjsevati, ko se stevilo
sredi$¢ zmanjsa pod devet oziroma osem. Indeksa za 15- in 30-minutni izohroni
zacneta precej enakomerno upadati Ze prej, pomembno zmanjsanje pa se zgodi, ko
iz nabora sedmih sredi$¢ izvzamemo Kranj, ki je po Stevilu prebivalcev cetrto naj-
vecje mesto v Sloveniji in ima mo¢no prebivalstveno zaledje v gosto naseljeni Gorenjski
regiji.

Enakomernost prometne dostopnosti do regionalnih sredis¢: Za uravnoteze-
nost regionalnih sredis¢ ni pomembna samo intenziteta dostopnosti, ampak mora
biti ta tudi ¢imbolj enakomerno prostorsko razporejena. Na ta nacin se poskusa ¢im
vedjemu Stevilu ljudi zagotoviti enake moznosti v dostopnosti do storitev, delovnih
mest, znanja in podobnega. Po mnenju Vriserja (1978) bi moralo biti s socialnega
zornega kota le malo obseznejsih obmocij, ki bi bila od vedjih sredis¢ oddaljena vec
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kot uro, medtem ko Guli¢ in Plevnik (2000) pri tovrstnih analizah uporabljata mejo
30 oziroma 45 minut. 30-minutna izohrona naj bi omogocala primerno oskrbo in
sprejemljive potovalne ¢ase dnevnih delovnih migrantov ter $olarjev, 45-minutna izo-
hrona pa po njunem mnenju predstavlja primeren ¢as potovanja za obcasno oskrbo
v naseljih najvisjih hierarhi¢nih ravni. Ta oddaljenost naj bi bila tudi zgornja meja
primernosti za dnevna potovanja na delo in v $olo.

Na primeru obravnavanega izbora 15 regionalnih sredis¢ smo izvedli analizo, v ka-
teri smo dolocili delez prebivalstva znotraj 45-minutne izohrone. Izkazalo se je, da
izbrana sredisca v tem obsegu ne zmorejo pokriti celotnega poseljenega obmocja Slove-
nije, saj znotraj njega zivi le 97,3 % ljudi. S postopnim izlo¢anjem sredi$¢ smo podobno
kot v prej$njem primeru doloc¢ili razli¢ice izbora regionalnih sredis¢ (od 1 do 15),
v primeru katerih je deleZ prebivalstva Slovenije znotraj 45-minutne izohrone naj-
vedji (preglednica 3).

Preglednica 3: Razlicice izbora regionalnih sredisc, v primeru katerih je delez prebivalstva
Slovenije znotraj 45 minutne izohrone regionalnih sredisc najvecji.

Stevilo  regionalna sredisca dele? prebivalstva
regio- znotraj 45-minutne
nalnih izohrone
sredis¢ regionalnih sredis¢
15 KR, CE, PO, NM, MS, SG, NG, PT, L], KP, MB, KK, TR, VE, JE 97,3
14 KR, CE, PO, NM, MS, SG, NG, PT, L], KP, MB, KK, TR, VE 97,2
13 KR, CE, PO,NM, MS, SG, NG, PT, L], KP, MB, KK, TR 97,1
12 KR, CE, PO, NM, MS, §G, NG, PT, L], KP, MB, KK 96,9
11 KR, CE, PO,NM, MS, SG, NG, PT, L], KP, MB 96,8
10 KR, CE, PO, NM, MS, SG, NG, PT, L], KP 96,5

9 KR, CE, PO, NM, MS, SG, NG, PT, L] 95,6

8 KR, CE, PO,NM, MS, §G, NG, PT 94,5

7 KR, CE, PO,NM, MS, §G, NG 92,0

6 KR, CE, PO, NM, MS, §G 89,5

5 KR, CE, PO, NM, MS 86,2

4 KR, CE,PO,NM 78,0

3 KR, CE, PO 69,4

2 KR, CE 60,0

1 KR 32,9

Iz nabora regionalnih sredi$¢ po kriteriju enakomernosti pokrivanja prostora z nji-
hovimi ¢asovnimi zaledji kot prva odpadejo sredisca z bolj ali manj obmejno lego
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(Jesenice, Krsko, Maribor, Koper) ali pa sredi$¢a na obmocjih ve¢je gostote regional-
nih sredis¢, kjer je zato tudi vecja stopnja prekrivanja njihovih ¢asovnih zaledij (Velenje,
Trbovlje). Zanimivo je, da so s tega vidika prostorsko najbolj uravnotezeni Kranj, Celje
in Postojna, med njimi pa ni najve¢jih mest Ljubljane in Maribora. Na to vpliva ve¢
dejavnikov, med katerimi verjetno najbolj izstopa njihova lega. Omenjena sredisca
namre¢ niso umescena v obmejnem pasu in so obkroZena z nekaterimi vecjimi regio-
nalnimi sredisci, ki so znotraj njihove 45-minutne oddaljenosti. Na ta nacin je Postojna
razpeta med obmejnima Koprom in Novo Gorico ter Ljubljano, Kranj med obmej-
nimi Jesenicami in Ljubljano, Celje pa med obmejnima Mariborom in Ptujem ter
Velenjem, Trbovljami in Ljubljano.

Ce primerjamo razli¢ice izbora regionalnih sredis¢ z vidika intenzitete in ena-
komernosti njihove prometne dostopnosti za prebivalce Slovenije, lahko ugotovimo,
da so razlike med njimi kar precejsnje. Tako se denimo v seznam osmih sredis¢, ki
so po kriteriju intenzitete prometne dostopnosti najbolj uravnotezena (Ljubljana,

2.500.000
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1.000.000 /

500.000
O T T T T T T T T T T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
stevilo regionalnih sredisc
—— razlicice izbora regionalnih sredis¢ — razlicice izbora regionalnih

po kriteriju intenzivnosti njihove sredis¢ po kriteriju enakomernosti
prometne dostopnosti za poseljena pokrivanja poseljenega prostora
obmogja v Sloveniji z njihovo 45-minutno izohrono

Slika 9: Primerjava stevila prebivalcev znotraj 45-minutne izohrone regionalnih sredis¢
v razlicicah izborov, ki sta bili izdelani po kriterijih intenzivnosti in enakomernosti
njihove prometne dostopnosti za poseljena obmocja v Sloveniji.

34



e\ GEORITEM 14

Maribor, Celje, Koper, Novo mesto, Murska Sobota, Kranj in Nova Gorica), z vidi-
ka enakomernosti uvrs¢ajo Se Postojna, Slovenj Gradec in Ptuj. Postojna z vkljucitvijo
v nabor sredis¢ z izohrono 45 minut od ve¢jih poselitvenih obmocij dodatno pokri-
je Se dele Idrijskega, Ilirskobistriskega in Blok, Slovenj Gradec skorajda celotno Korosko,
Ptuj pa predvsem obmocje Haloz. Prispevek preostalih sredis¢ (Krsko, Trbovlje, Vele-
nje in Jesenice) k enakomernejsi pokritosti povrsja Slovenije s 45-minutno izohrono,
ki so Ze z vidika intenzitete prometne dostopnosti med najslabse uravnotezenimi, je
zanemarljiv.

Razlike v izboru sredis¢ po obeh doslej obravnavanih kriterijih nam predstavlja
slika 9. Na njej je prikazana primerjava v $tevilu prebivalcev znotraj 45-minutne izo-
hrone regionalnih sredis¢, ki so bila izbrana glede na intenzivnost in enakomernost
prometne dostopnosti. Jasno je, da je Stevilo prebivalcev znotraj 45-minutnega zaledja
vedje v razli¢icah izborov sredis¢, ki so bila dolo¢ena z vidika zagotavljanja ¢imbolj
enakomerne prometne dostopnosti vsem prebivalcem Slovenije. Te razlike so izra-
zitej$e (tudi do 10 %), ko primerjamo razlic¢ice z manjsim stevilom regionalnih sredisc.

Medsebojno prekrivanje casovnih zaledij regionalnih sredisc: Poleg tega, da je
za bolj$o prostorsko uravnotezenost pomembna kar najbolj intenzivna in enakomer-
na prometna dostopnost, je z vidika racionalnosti rabe prostora smotrno, da se casovna
zaledja regionalnih sredi$¢ med seboj ¢im manj prekrivajo. Po tem kriteriju se sre-
disca, katerih zaledja ¢ezmerno segajo na obmodja zaledij drugih sredisc¢, uvrséajo
med slabse uravnotezena.

Enako kot v prejsnjem primeru smo tudi za ugotavljanje stopnje prekrivanja zale-
dij uporabili 45-minutno izohrono. Pri tem smo najprej doloc¢ili $tevilo oziroma delez
prebivalstva Slovenije, ki Zivi na obmo¢jih njihovega prekrivanja, nato pa smo z iz-
lo¢anjem sredi$¢ dolo¢ili razli¢ice izbora regionalnih sredis¢ (od 1 do 11), v primeru
Katerih je stopnja prekrivanja zaledij ¢im manjsa (preglednica 4). Ceprav je ob vsem tem
pomembno tudi, koliko zaledij se na nekem obmoc¢ju prekriva, smo izra¢un nekoliko
poenostavili in upostevali le okoliscino, ali se na nekem obmocju zaledja medsebojno
prekrivajo ali ne.

Analiza je pokazala, da je stopnja prekrivanja zaledij v primeru upostevanja vseh
15 regionalnih sredis¢ precejsnja, saj skoraj 85 % prebivalcev Slovenije Zivi znotraj
45-minutne oddaljenosti do vsaj dveh regionalnih sredi$¢. Z izlocanjem sredis¢ se
nato ta delez manjsa, in sicer najintenzivneje, ¢e iz nabora v zaporedju izvzamemo
Postojno, Kranj, Ljubljano, Krsko, Ptuj, Maribor, Velenje, Celje, Trbovlje in Novo Gori-
co. Ko se stevilo regionalnih sredis¢ v sestavi Novo mesto, Murska Sobota, Slovenj
Gradec, Jesenice in Koper zmanjsa na pet, med njihovimi 45-minutnimi zaledji ni
ve¢ nobenega prekrivanja. Skupna znacilnost teh sredisc je, da so dale¢ vsaksebi in na

Slika 10: Obseg in intenzivnost prekrivanja 45-minutnih zaledij regionalnih
sredisc. » str. 37
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robu drzavnega ozemlja. V nasprotju z njimi so mesta z vecjo stopnjo prekrivanja
zaledij veliko bolj v notranjosti drzave. Tako se tudi pas najbolj izrazitega veckratne-
ga prekrivanja zaledij vlece od Ljubljane do Celja in poteka precej blizu geometri¢nemu
ter populacijskemu srediscu Slovenije (slika 10).

6 Prometna dostopnost do regionalnih sredis¢

V prej$njem poglavju smo z razliénimi modeli in pristopi predstavili stopnjo pro-
storske uravnoteZenosti regionalnih sredis¢, v tem pa Zelimo podrobneje prikazati
prostorske razlike v njihovi dostopnosti. Prometno dostopnost smo preucili na pri-
meru petnajstih, dvanajstih, osmih, $estih in treh regionalnih sredisc¢. To so obenem
tudi razlicice $tevil sredis¢, ki se v zadnjih letih najpogosteje pojavljajo ob vprasanju
regionalizacije Slovenije oziroma $tevilu pokrajin kot druge ravni lokalne samouprave.
V njih bi pomembno vlogo imela tudi regionalna sredisca z osredotoc¢enimi delov-
nimi mesti, centri znanja, oskrbnimi in javnimi funkcijami. Prometna dostopnost
do teh razvojnih generatorjev in poznavanje obmocij z boljso ali slabso dostopnost-
jo sta zato klju¢nega pomena za implementacijo bodocih regionalno-prostorskih
nacrtovanj in odlocitev v Sloveniji.

6.1 Prometna dostopnost do petnajstih regionalnih sredis¢

Regionalna sredisca v Sloveniji, kot jih opredeljuje Strategija prostorskega raz-
voja Slovenije (2004), so razporejena na nizinskih in nerazgibanih obmodjih, ki jih
med seboj povezujejo visoko zmogljive prometnice v obliki avtocest, hitrih in glav-
nih cest. Potovalni ¢as ljudi z osebnim avtomobilom do regionalnih sredis¢ se zato
pricakovano povecuje z oddaljevanjem naselij njihovega bivanja od glavnih prometnih
osi in vedjo razgibanostjo povrsja (Kozina 2010). Edino regionalno sredisce, ki od
tega vzorca nekoliko odstopa, so Trbovlje, ki so s slabso cestno mrezo ujete sredi raz-
gibanega Posavskega hribovja. Kar se tice medregionalnih prometnih povezav, sta med
preostalimi sredisci slabse dostopna tudi Slovenj Gradec in Velenje.

Obmodja z najkrajsim potovalnim ¢asom do regionalnih sredi$¢ (manj kot 15 mi-
nut) so v kotlinah (Ljubljanska, Celjska, Velenjska, Krska, Novomeska in Pivska),
dolinah (Mislinjska in Gornjesavska), na ravninah (Gorisko polje, Dravska in Mur-
ska ravan) ter v obalnem delu Slovenske Istre. Najve¢ naselij z manj kot 15-minutno
oddaljenostjo od regionalnih sredis¢ je v severovzhodni Sloveniji in Ljubljanski kot-
lini, kar je zlasti posledica lazje prehodnega in gosteje poseljenega ravninskega povrsja
ter vecje gostote regionalnih sredis¢ na teh obmocjih. Vedje stevilo tovrstnih naselij
je osredotocenih tudi v severnem delu 3. razvojne osi, od meje z Avstrijo do Celja,
Kkjer so na razdalji le 50 km kar tri regionalna sredisca (Slovenj Gradec, Velenje in Celje).
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Slika 11: Trbovlje v ozki dolini sredi Posavskega hribovja nimajo neposrednega dostopa
do avtocestnega omrezja.

Nasprotno od naselij z najboljso prometno dostopnostjo so naselja z najdaljsim
potovalnim ¢asom do regionalnih sredis¢ zlasti v hribovitem oziroma gorskem sve-
tu z manj$o gostoto poselitve in posledi¢no manjso gostoto regionalnih sredis¢. Pas
najslabse dostopnega ozemlja se v Sloveniji vlece ¢ez celotno alpsko-dinarsko pre-
grado, nakar se prek Blok nadaljuje nekoliko proti vzhodu, na $irse ribnisko-kocevsko
obmo¢je. Nekje na polovici ta pas presekajo z vidika prometne dostopnosti zelo
pomembna Postojnska vrata, ki so s 612 m nadmorske visine najnizja prehodna to¢-
ka iz Sredozemlja v Srednjo Evropo (Gams 1998).

Naselja, ki jih do najbliZjega regionalnega sredisca loci ve¢ kot ura voznje z oseb-
nim avtomobilom, so v Zgornjem Poso¢ju, na Idrijskem in Cerkljanskem ter na
Kocevskem in v Zgornjem Pokolpju. Tem obmoc¢jem bi bilo treba prednostno izbolj-
$ati dostopnost do nasih najvecjih sredis¢, kar drzava skusa zagotoviti z nacrtovanjem
in izgradnjo 3a. in 4. razvojne osi (Resolucija o nacionalnih ... 2006). Ve¢ kot 45 mi-
nut voznje do najbliZjega regionalnega sredis¢a imajo tudi posamezna naselja
v Zgornji Savinjski dolini in Beli krajini, ve¢ja sklenjena poseljena obmocja slabse

Slika 12: Potovalni cas prebivalcev naselij do petnajstih najhitreje dostopnih regionalnih
sredis¢ ob uporabi osebnega avtomobila. » str. 40
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Slika 13: Postojna je regionalno sredisce ob prometno zelo pomembnih Postojnskih
yratih (612m).

- o, e

BOJAN ERHARTIC

Slika 14: Loski potok spada med obmocja z najslabso prometno dostopnostjo
do regionalnih sredisc v Sloveniji.
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dostopnosti z ve¢ kot 30-minutno oddaljenostjo od regionalnih sredis¢ pa so $e v Zgor-
njem Posotelju, osrednjem delu Pohorskega Podravja, na severnih in juznih obronkih
Slovenskih goric, v okolici Lendave, juznem delu Posavskega hribovja, severnem delu
Krasa in Gorickega ter v Brkinih.

V Sloveniji na obmogjih znotraj 15-minutne oddaljenosti do najblizjega regio-
nalnega sredisca zivi 54,0 % prebivalcev (1.060.000), znotraj 30-minutne oddaljenosti
89,1 % (1.750.000), znotraj 45-minutne oddaljenosti pa kar 97,2 % (1.910.000). Na
obmocju enourne dostopnosti do regionalnih sredis¢ v Sloveniji skupno prebiva 99,3 %
ljudi (1.950.000), nad to ¢asovno mejo pa delez prebivalcev ne doseze odstotka (14.000)
(preglednica 5). Ce bi Zeleli, da bi bila vsa naselja znotraj enourne oddaljenosti do
regionalnih sredis¢, bi morali v njihov nabor med ve¢jimi sredis¢i na najslabse dostop-
nih obmodjih vkljuditi $e Tolmin, Idrijo in Kocevje. Vsa tri mesta se po Strategiji
prostorskega razvoja Slovenije (2004) uvrséajo med sredisca regionalnega pomena,
torej so hierarhi¢no v drugi kategoriji slovenskih regionalnih sredis¢. Ob tem velja
posebej izpostaviti primer Kocevja, v katerem Strategija zaradi naravnih razmer, obmej-
nosti, redkega omrezja sredis¢ in slabse dostopnosti do sredis¢ nacionalnega pomena
ter ob skrbi za uravnotezen prostorski razvoj in dobro povezanost celotnega regio-
nalnega obmocja predvideva umesc¢anje najpomembnejsih javnih funkcij in dejavnosti
druzbene infrastrukture, ustvarjanje raznovrstnih delovnih mest, razvijanje proizvodne
dejavnosti in tako ustvarjanje visje funkcije sredisc¢a, s tem pa zagotovitev primer-
nih razmer za njegov postopen razvoj v sredi$¢e nacionalnega pomena.

Preglednica 5: Stevilo in deleZ prebivalcev, povrsina ter gostota prebivalstva
na obmodjih razlicne prometne dostopnosti do petnajstih regionalnih sredisc.

potovalni ¢as $tevilo delez povrsina gostota
do regionalnih prebivalcev prebivalcev (%) (km?) prebivalstva
sredisc (preb./km?)
manj kot 15 minut 1.060.510 54,0 3676 288

od 15 do 30 minut 688.437 35,1 8744 79

0d 30 do 45 minut 159.673 8,1 5009 32

od 45 do 60 minut 40.480 2,1 1746 23

vec kot 60 minut 13.553 0,7 1097 12
skupaj 1.962.653 100,0 20.273 97

V preglednici 5 navedeni podatki kazejo, da obenem z izboljSevanjem promet-
ne dostopnosti na dolo¢enem obmodju narasca njegova gostota poselitve. Tudi na
podlagi te ugotovitve je mogoce zakljuciti, da prometna dostopnost predstavlja ene-
ga od pomembnejsih dejavnikov razvoja poselitve v Sloveniji.
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6.2 Prometna dostopnost do dvanajstih, osmih, Sestih in treh regionalnih sredis¢

Pri izboru manjsega $tevila regionalnih sredis¢ za modeliranje prometne dostop-
nosti smo se oprli na izsledke analiz prostorske uravnotezenosti iz prej$njega poglavja.
Predpostavili smo, da o tem $e najvec pove povprec¢ni potovalni ¢as, ki ga morajo pre-
bivalci Slovenije prevoziti z osebnim avtomobilom do najhitreje dostopnih regionalnih
sredis¢. To pomeni, da smo pri posamezni razlicici (12, 8, 6, in 3 regionalna sredis-
¢a) upostevali nabor sredis¢, ki so za prebivalce poseljenih obmocij v povprecju najbolje
dostopna (preglednica 2).

Z zmanj$evanjem Stevila regionalnih sredi$¢ posamezna obmocja v Sloveniji
postanejo slabse dostopna. Z odstranitvijo Jesenic, Velenja in Krskega iz osnovnega
nabora petnajstih sredis¢ se v razlicici izbora z dvanajstimi sredisci (slika 15) poslab-
$a dostopnost zlasti za prebivalce Zgornjesavske doline, Velenjske kotline in Zgornje
Savinjske doline ter Spodnjega Posavja z vzhodnim delom Posavskega hribovja, Kozjan-
skim in Posoteljem. Na ta nacin se zmanjsa zlasti delez prebivalcev znotraj 15-minutne
izohrone, medtem ko pri daljsih izohronah njihov delez ostaja razmeroma enak kot
v razlicici izbora s petnajstimi sredi$¢i (preglednica 6).

Preglednica 6: Delez prebivalcev znotraj posamezne izohrone v primeru razlicnega
stevila regionalnih sredisc.

potovalni Cas delez prebivalcev Slovenije (%)
do regionalnih
sredis¢

15 regionalnih 12 regionalnih 8 regionalnih 6 regionalnih 3 regionalna

sredis¢ sredis¢ sredis¢ sredis¢ sredisCa
do 15 minut 54,0 47,2 40,1 32,6 25,1
do 30 minut 89,1 86,2 74,9 61,7 45,2
do 45 minut 97,3 96,6 92,4 84,7 65,7
do 60 minut 99,3 99,3 97,9 94,5 81,5

Slika 15: Potovalni cas prebivalcev naselij do najhitreje dostopnega regionalnega sredisca
ob uporabi osebnega avtomobila — razlicica z dvanajstimi regionalnimi sredisci. » str. 44
Slika 16: Potovalni cas prebivalcev naselij do najhitreje dostopnega regionalnega sredisca
ob uporabi osebnega avtomobila — razlicica z osmimi regionalnimi sredisci. » str. 45
Slika 17: Potovalni cas prebivalcev naselij do najhitreje dostopnega regionalnega sredisca
ob uporabi osebnega avtomobila — razlicica s Sestimi regionalnimi sredisci. » str. 46
Slika 18: Potovalni cas prebivalcev naselij do najhitreje dostopnega regionalnega sredisca
ob uporabi osebnega avtomobila — razlicica s tremi regionalnimi sredisci. » str. 47
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Z nadaljnjo izlo¢itvijo Postojne, Trbovelj, Ptuja in Slovenj Gradca pridemo do
razlic¢ice izbora z osmimi regionalnimi sredis¢i (slika 16), pri ¢emer se dostopnost
poslabsa zlasti na Koroskem, v Halozah in Spodnjem Podravju, pa tudi v Zasavju,
Posavskem hribovju in na Pivki. S tem se za podobno stopnjo kot v predhodnem pri-
meru zmanjsa delez prebivalcev znotraj 15-minutne izohrone, zaradi znatno zmanjsane
gostote regionalnih sredi$¢ pa tudi znotraj oddaljenosti 30 minut.

V razli¢ici s $estimi regionalnimi sredisci (slika 17) zaradi izlo¢itve Nove Gori-
ce in Kranja iz nabora sredi$¢ v zahodni Sloveniji kot edino regionalno sredi$ce ostaja
Koper. S tem najvec izgubi Ze tako slabse dostopna severna Primorska, ki je v celoti
zunaj obmodja enourne oddaljenosti do regionalnih sredis¢, poslabsa pa se tudi dostop-
nost za Gorenjsko, zlasti za njene severne predele. V tem primeru se poleg 15- in
30-minutne izohrone obc¢utneje zmanjsa tudi delez prebivalcev znotraj 45-minut-
ne izohrone.

V zadnji obravnavani razlicici s tremi regionalnimi sredis¢i (Ljubljana, Maribor
in Celje) (slika 18) je njihova gostota na slovenskem ozemlju Ze tako majhna, da se
v veliki meri poveca delez prebivalcev na obmodjih z ve¢ kot uro voznje do najbliz-
jega regionalnega sredisca. Taksna so zlasti obmocja v juzni, zahodni in severovzhodni
Sloveniji ter na Koroskem.

Iz kartografskih prikazov prometne dostopnosti do regionalnih sredis¢ (slike 12 in
od 15 do 18) je mogoce razbrati, da se dostopnost v Sloveniji o¢itno razlikuje zlasti
glede na potek glavnih prometnih osi (avtocestni krizi) in razgibanost povrsja. Zaradi
tega smo v nadaljevanju na v tem poglavju obravnavanih primerih s pomocjo kore-
lacijske analize preverili, kak$na je stopnja povezanosti oziroma kaksen je vpliv poteka
glavnih prometnih osi (dostopnost naselij do najblizjega prikljucka na avtocesto ozi-
roma hitro cesto) in reliefa (povpre¢ni naklon obmocij naselij) na dostopnost do
regionalnih sredisc.

6.3 Vpliv prometnih osi na dostopnost

Za ugotavljanje statisti¢ne povezanosti med spremenljivkama prometna dostop-
nost do omrezja glavnih prometnih osi in prometna dostopnost do regionalnih sredis¢
po naseljih je bila uporabljena bivariantna korelacijska analiza. Razsevni diagram je
pokazal, da je povezanost med razmernostnimi spremenljivkami pozitivna in linear-
na. Kljub temu v analizi ni bilo mogoce uporabiti Pearsonovega koeficienta, ker se
vrednosti spremenljivk navzlic $tevilnim poskusom transformacije ne porazdelju-
jejo normalno. Zaradi tega smo se odlocili za uporabo Spearmanovega koeficienta,
ki ugotavlja korelacijo rangov. Rezultati analize so pokazali, da je povezanost v vseh
petih primerih statisti¢no znadilna (r = <0,01), vrednost Spearmanovega koeficien-
ta pa je nalestvici od -1 do +1 0od 0,45 do 0,72 (preglednica 7). Po Sagadinu (2003, 122)
vrednosti od 0,4 do 0,7 oznacujejo zmerno in srednjo oziroma bistveno pozitivno
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statistiéno povezanost, vrednosti od 0,7 do 0,9 pa visoko oziroma tesno pozitivno
statisti¢no povezanost.

Vpliv prometnih osi na dostopnost prihaja najbolj do izraza v razli¢ici z osmimi
regionalnimi sredisci (p = 0,72). Blizu tej meri povezanosti je tudi razlicica s Sestimi
regionalnimi sredisci (p =0,66). V teh dveh primerih je potek visoko zmogljivega cest-
nega omrezja ocitno najbolje prilagojen omrezju nasih najpomembnejsih sredisc in
razporeditvi poselitve nasploh. NajniZjo mero obravnavane povezanosti izkazuje raz-
licica s tremi regionalnimi sredi$¢i (p = 0,45). V tem primeru je razlog za ugotovljeno
stanje najverjetneje zelo majhna gostota in neugodna razporeditev regionalnih sre-
dis¢. Na precejsnjem ozemlju Slovenije (zlasti v zahodnih, juznih in severovzhodnih
predelih), kjer sicer potekajo glavne prometne osi, namre¢ ni nobenega od nasih naj-
pomembnejsih sredisc.

Preglednica 7: Spearmanov koeficient korelacije med prometno dostopnostjo do
omrezja glavnih prometnih osi in prometno dostopnostjo do razlicnega stevila
regionalnih sredis¢ po naseljih (upostevanih je 5942 naselij).

15 regionalnih 12 regionalnih 8 regionalnih 6 regionalnih 3 regionalna
sredis¢ sredisc sredis¢ sredis¢ sredisca

0,59 0,57 0,72 0,66 0,45

Omrezje glavnih prometnih osi, ki je sestavljeno iz avtocest in hitrih cest, je leta 2005
med seboj povezovalo deset od petnajstih obravnavanih regionalnih sredis¢. Zdaj sta
na to omrezje prikljucena tudi Murska Sobota in Ptuj. Tako so med regionalnimi sre-
disci brez tovrstne povezave le Se Slovenj Gradec, Velenje in Trbovlje, ki se jih skusa
na najzmogljivejse cestno omrezje prikljuciti z izgradnjo 3. razvojne osi. Na ta na¢in
so regionalna sredisca zelo dobro povezana s svojimi zaledji vzdolz tega omrezja, pre-
cej slabse pa z deli zaledij, ki so od glavnih prometnih osi odmaknjeni.

Pomen prometnih osi za dostopnost prikazuje tudi kazalnik potovalnih hitrosti
do najhitreje dostopnega regionalnega sredis¢a (Kozina 2010), po katerem izstopa-
jo zlasti obmocja vzdolz posameznih avtocestnih odsekov med regionalnimi sredisci.
Na teh obmodjih je gostota prometnic, ki predstavljajo v hierarhiji cestnega omrez-
ja vi§ji hitrostni rang, v primerjavi z drugimi obmodji ve¢ja, zato so tam potovalne
hitrosti visje. Taks$ni so na primer odseki Koper—Postojna, Postojna—Ljubljana ali Ljub-
ljana—Celje. Posledi¢no je na tovrstnih obmocjih potovalni ¢as do regionalnih
sredi$¢ precej krajsi, kot bi bil brez hitrih prometnih povezav. 1z tega prikaza je jasno
razvidno, da glede na potovalni ¢as visoko zmogljiva cestna infrastruktura med seboj
zblizuje kraje navkljub njihovi sorazmerno vedji prostorski oddaljenosti. Na drugi
strani so nizje potovalne hitrosti znacilne za obmogja, ki se jim glavne prometne osi
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Slika 19: Dolina Robanov kot na Solcavskem je znacilen primer obmocja, ki se mu
glavne prometne osi izognejo.
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Slika 20: Viadukt Crni Kal je precej zmanjsal potovalni cas med Slovensko Istro
in notranjostjo drzave.
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izognejo. Taksna pa so tudi obmogja v blizini regionalnih sredis¢, kjer so zaradi gostej-
$e poselitve veéje omejitve hitrosti, in obmodja, kjer visoko zmogljiva cestna
infrastruktura do leta 2005 e ni bila izgrajena skladno z drzavnimi lokacijskimi nacrti
(na primer pomurski krak avtoceste in avtocestni odsek Trebnje-Novo mesto).

6.4 Vpliv reliefa na dostopnost

Med bistvene sestavine reliefa, ki opisujejo njegovo razgibanost, spadajo nadmor-
ska vi$ina, naklon in ekspozicija (Hrvatin in Perko 2003). Med njimi je po ugotovitvah
Perka (2001) z razgibanostjo povrsja v najtesnejsi zvezi naklon. Zaradi tega smo za
preucitev vpliva reliefa na dostopnost analizirali statisti¢no povezanost med povprec-
nim naklonom obmod¢ij naselij in njihovo prometno dostopnostjo do regionalnih
sredi$¢. Zaradi enakih razlogov kot v primeru, predstavljenem v podpoglavju 6.3 (spre-
menljivke so razmernostne in linearno povezane, vendar navkljub $tevilnim poskusom
transformacij nenormalno porazdeljene), smo uporabili Spearmonov koeficient kore-
lacije rangov. Analiza je pokazala, da je povezanost v vseh petih primerih statisti¢no
znacilna (r = <0,01), vrednost Spearmanovega koeficienta na lestvici od —1 do +1
pajevtem primeru od 0,07 do 0,38 (preglednica 8). Po Sagadinu (2003, 122) vrednosti
od 0 do 0,2 oznacujejo neznatno pozitivno korelacijo oziroma dejstvo, da poveza-
nosti skorajda ni, vrednosti od 0,2 do 0,4 pa nizko oziroma majhno pozitivno statisti¢cno
povezanost.

Vpliv reliefa na dostopnost prihaja najbolj do izraza v razlicici s $estimi regional-
nimi sredi$¢éi (p =0,38), vendar so razlike med to in razli¢icami z osmimi, dvanajstimi
in petnajstimi regionalnimi sredi$¢i minimalne. Edina izjema je razlicica s tremi regio-
nalnimi sredisci, kjer statisti¢na analiza obravnavane povezanosti prakti¢no ni potrdila.
Razloge za to lahko najverjetneje, podobno kot pri preucevanju prometnih osi, i$ce-
mo v zelo majhni gostoti regionalnih sredis¢ in njihovi neenakomerni razporeditvi.

Preglednica 8: Spearmanov koeficient korelacije med povprecnim naklonom obmocij
naselij in njihovo prometno dostopnostjo do razlicnega stevila regionalnih sredisc¢
(upostevanih je 5928 naselij).

15 regionalnih 12 regionalnih 8 regionalnih 6 regionalnih 3 regionalna
sredis¢ sredis¢ sredis¢ sredis¢ sredisca

0,31 0,33 0,34 0,38 0,07

Rezultati so sicer potrdili predpostavko, da dolocena mera povezanosti med relie-
fom in dolzino potovalnega ¢asa do regionalnih sredis¢ obstaja, vendar ni pretirano
izrazita. Primerjava obeh preucenih dejavnikov kaze, da ima na dostopnost potek glav-
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Slika 21: Gradnja novega mostu na cestni povezavi Bovec—Predel je zmanjsala vpliv
reliefa na dostopnost doline Koritnice do Bovca in ostalih vecjih sredisc.
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Slika 22: Z gradnjo Sentviskega predora pod vzhodnimi obronki Polhograjskega
hribovija se je povezalo primorski in gorenjski krak avtoceste.
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nih prometnih osi pomembnejsi vpliv od reliefa. Stevilni gradbeno-inzenirski pose-
gi na nasem (avto)cestnem omrezju v obliki predorov, viaduktov, galerij, mostov in
podobnih izboljsav so premagali mnoge reliefne prepreke ter s tem vec kot ocitno
zmanjsali vpliv razgibanosti povr$ja na premagovanje razdalj v prostoru.

7 Prometna dostopnost do sredis¢ v somestjih

Ceprav si sredis¢a somestij funkcije med seboj delijo, je z vidika lociranja urgent-
nih sluzb (bolnis$nica, resevalne sluzbe in podobno) in prometno zelo generativnih
ustanov, kjer je poudarek na osebnem stiku z uporabniki ali tako imenovanem face
to face kontaktu (univerza, upravna enota, sodi¢e in podobno), pomembno vede-
ti, katero je za prebivalce njihovega vplivhega obmocja najdostopnejse. To je Se toliko
bolj smiselno v primeru, ko so razdalje med sredisci vecje, kar je tudi znacilnost nasih
somestij (preglednica 9).

Analiza medsebojne povezanosti sredi$¢ znotraj somestij je pokazala, da so neka-
tera sredi$¢a medsebojno precej oddaljena. To velja zlasti za somestji v Spodnjem
Posavju in Koprskem primorju, kjer potovalni ¢asi med posameznimi sredi$¢i prese-
gajo 20 minut oziroma pol ure. Sicer povpre¢na oddaljenost med sredis¢i posameznega
somestja znasa slabih 15 minut. To potrjuje dejstvo, da ne gre za tipi¢ne primere some-
stij, temve¢ za funkcionalna somestja, kjer si priblizno enakovredna sredisca, ki med
seboj niso prostorsko zrascena, delijo funkcije in hkrati med seboj tekmujejo za pre-
vlado (Kokole in Kokole 1998). Taka oblika povezanosti urbanih sredis¢ vpliva na
racionalizacijo stroskov, saj lahko posamezno sredisce opravlja funkcije tudi za osta-
la sredis¢a v somestju in obratno. Na ta nacin se je mogoce izogniti podvajanju funkcij
na obmogdjih, kjer to ni nujno potrebno, hkrati pa je prednost povezovanja urbanih
sredis¢ v somestja lahko tudi krepitev regionalnega razvoja na manj razvitih obmogjih
(Zavodnik Lamovsek, Drobne in Zaucer 2008). Med nagimi somestji so se v le-
tih 2000-2005 vsa v celoti ali delno uvrs¢ala med obmodja s posebnimi razvojnimi
problemi, razen somestja v Koprskem primorju (Uredba o vrednosti ... 2000).

Za dolocevanje najbolj dostopnih sredis¢ v somestjih smo kot kriterij uporabili
dolzino povprecnega potovalnega ¢asa prebivalcev regij, v katerih so somestja, do posa-
meznih sredis¢. Obseg regij je bil v primeru Spodnjeposavske, Koroske in Zasavske
regije dolo¢en z mejami statisti¢nih regij. Enako velja tudi za Obalno-krasko regijo,
ki smo ji dodali ob¢ino Ilirska Bistrica. Podlaga za taksen poseg so bili rezultati posve-
tovalnega referenduma o vkljucitvi ob¢ine Ilirska Bistrica v notranjsko ali obalno-krasko
regijo vletu 2007, na katerem so se njeni prebivalci s 94,8 % izrekli za vkljuditev v re-
gijo s sredis¢em v Kopru (medmrezje 3). V primeru obsega Zgornjegorenjske regije
pa smo se zgledovali po predlogu delitve na 15 pokrajin, kakr$nega so razli¢ni strokov-
njaki za regionalni razvoj enotno predstavili v publikaciji Pokrajine v Sloveniji (Cokert
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s sodelavci 1999, 124). Rezultati te analize so pokazali, da je v Spodnjeposavski regiji
najbolj dostopno Krsko, v Zgornjegorenjski Jesenice, v Obalno-kraski Koper, v Ko-
roski Dravograd in v Zasavski Trbovlje (preglednica 10).

Preglednica 10: Povprecni potovalni cas prebivalcev Spodnjeposavske, Zgornjegorenjske,
Obalno-kraske, Koroske in Zasavske regije z osebnim avtomobilom do sredisc' v maticnih
somestjih.

sredis¢a v somestjih regija povprecni potovalni ¢as prebivalcev
regij do sredis¢ v somestjih

Krsko Spodnje Posavije 13,9
Brezice 18,7
Sevnica 21,5
Jesenice Zgornja Gorenjska 11,4
Radovljica 11,9
Koper Obala in Kras 16,8
Izola 20,0
Piran 29,3
Dravograd Koroska 15,4
Ravne na Koroskem 15,9
Slovenj Gradec 18,5
Trbovlje Zasavije 7,3
Zagorje ob Savi 9,1
Hrastnik 10,8

7.1 Somestje Brezice—Krsko—Sevnica

V Spodnjeposavski regiji sestavljajo funkcionalno somestje kraji Brezice, Kr$ko
in Sevnica. Za prevlado tekmujeta predvsem Krsko in Brezice, ki sta s 6994 oziroma
6510 prebivalci nekoliko vec¢ja od Sevnice s 4933 prebivalci. Posebnost somestja in
celotnega Spodnjega Posavja je v novonastali regionalni identiteti, ki se je oblikova-
la Sele v zadnjih desetletjih (Klemenci¢ 2005). V ¢asu Avstro-Ogrske je namrec tod
po Savi potekala deZelna meja med Stajersko in Kranjsko, BreZice in Kr$ko pa sta takrat
vsak na svojem bregu reke predstavljala sredis¢i za svoj del zdajsnjega Spodnjega Posav-
ja. Dandanes ima nekoliko pomembnejso vlogo Krsko, ki je gospodarsko, upravno,
izobrazevalno in kulturno sredisce regije, prednost Brezic pa sta zlasti blizina drzavne
meje s Hrvasko in nekoliko boljsi prometni polozaj (blizina pomembnega med-
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Slika 23: Sevnica je med vsemi tremi konkurencnimi naselji v somestju upravno
se najmanj uspesna.

narodnega mejnega prehoda Obrezje, avtoceste in Zeleznice, re¢no pristanisce)
(Perko 1998).

Za prebivalce Spodnjeposavske regije je v povpredju s 13,9 minute najbolj dostopno
Krsko, ki mu sledita BreZice (18,7 minute) in Sevnica (21,5 minute). Potovalni ¢as
do Krskega je tako za 26 % oziroma 35 % krajsi kot do obeh drugih sredi$¢ v somestju.
Mo¢no poenostavljeno bi lahko dejali, da je ob upostevanju tega dejstva z ustreznim
regionalno-prostorskim nacrtovanjem mozno zmanjsati prometne obremenitve
znotraj regije najvec za dobro cetrtino oziroma dobro tretjino. Prav tako je v teh okvi-
rih mogoce izboljsati dostopnost do interventnih sluzb ter zmanjsati porabo ¢asa za
prevoz prebivalcev in stroske gospodarstva regije. Glavni razlog za boljso prometno
dostopnost Krikega je njegov bolj sredis¢ni polozaj. Ceprav njegova lega na robu rav-
nine, ob vhodu v savsko sotesko ni preve¢ prometna, saj so bili pri nastanku kraja
odlo¢ilni obrambni razlogi (Melik 1959), je v primerjavi z BreZicami in Sevnico veli-
ko blizje populacijskemu tezisc¢u regije.

Slika 24: Potovalni cas prebivalcev Spodnjeposavske regije z osebnim avtomobilom
do sredis¢ v njenem somestju. »
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7.2 Somestje Jesenice—Radovljica

Po Strategiji prostorskega razvoja Slovenije somestje v Zgornjegorenjski regiji
sestavljata Jesenice (13.429 prebivalcev) in Radovljica (5937 prebivalcev), ¢eprav neka-
teri k njima pristevajo $e turisticno sredisce Bled (5252 prebivalcev) in industrijsko
sredi$c¢e Lesce (2778 prebivalcev). Jesenice so eno najbolj tipi¢nih industrijskih mest
v Sloveniji. Za njihov razvoj je bila zelo pomembna ugodna prometna lega. Gorenj-
ska Zeleznica, zgrajena v drugi polovici 19. stoletja, je mesto povezovala s Trbizem,
turska proga prek karavanskega predora pa z avstrijskimi dezelami. Za prometno
dostopnost je v zadnjem ¢asu odlocilnega pomena cestni predor Karavanke, ki pove-
zuje tursko avtocesto na avstrijski strani z iliriko na slovenski. Promet in dejavnosti,
povezane z njim, so ¢edalje bolj pomembne, saj sta tezka industrija in z njo meta-
lurgija zasli v recesijo (Urbanc 1998). Kljub tezavam Zelezarstva so Jesenice e vedno
najpomembnejse izobrazevalno, zdravstveno, kulturno in §portno sredisée Zgornje
Gorenjske. V primerjavi z Jesenicami je Radovljica precej manjsa, odlikujejo pa jo
predvsem razvite upravne funkcije. Somestje Jesenice—Radovljica je sicer pomemb-

MARJAN GARBAJS

Slika 25: Radovljica sredi fotografije je skupaj z Jesenicami sredisce Zgornje Gorenjske.

Slika 26: Potovalni cas prebivalcev Zgornjegorenjske regije z osebnim avtomobilom
do sredis¢ v njenem somestju. »
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no regijsko sredisce, vendar za zdaj $e nima razvitih vseh potrebnih potencialov (Za-
vodnik Lamovsek, Drobne in Zaucer 2008).

Glede na analize prometne dostopnosti znotraj regije med sredis¢ema ni skoraj
nikakrs$nih razlik, saj morajo njeni prebivalci v povpre¢ju do Jesenic prevoziti 11,4 mi-
nute, do Radovljice pa 11,9 minute. Razmerje se utegne nekoliko nagniti v prid
Radovljice po dokon¢ni izgradnji gorenjskega kraka avtoceste leta 2011, ki bo pote-
kal v neposredni blizini tega mesta.

7.3 Somestje Koper—Izola—Piran

Somestje Koper—Izola—Piran se uvrs¢a med najhitreje razvijajoca se somestja v Slo-
veniji. Skupaj pokrivajo vsa podro¢ja in dejavnosti, ki naj bi jih imelo nacionalno
pomembno sredisce regionalnega pomena. Mesto Koper (23.726 prebivalcev) je drzav-
no in celo sir§e pomembno tovorno prometno vozlisce ter morsko pristanisce, mesti
Izola (10.381) in Piran (4143) pa se skupaj s Portorozem (2849 prebivalcev) in Luci-

MATEVZ LENARCIC

.kl.-... - -h.. .- il L] .'. .-,-., -.. . & J‘h
Slika 27: Koper je nase najvecje pristanisko mesto in eno od treh slovenskih sredis¢

mednarodnega pomena.

Slika 28: Potovalni cas prebivalcev Obalno-kraske regije z osebnim avtomobilom
do sredis¢ v njenem somestju. »
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jo (5792 prebivalcev) razvijata kot pomembni turisti¢ni mesti, ki odli¢no izkorisca-
ta blizino gospodarsko mo¢nega Kopra (Zavodnik Lamovsek, Drobne in Zaucer 2008).

Glede na povprecni potovalni ¢as prebivalcev Obalno-kraske regije do posamez-
nih sredis¢ je med obravnavanimi mesti najbolje dostopen Koper (16,8 minute). Sledita
mu Izola (20,0 minut) in precej bolj oddaljeni Piran (29,3 minute). Dostopnost Kopra
je v primerjavi z njima boljsa za 19 % oziroma 43 %. Pri¢akovati je, da se bodo raz-
like zmanjsale z izgradnjo nove hitre ceste med Koprom in Lucijo (medmrezje 4).
Posebnost sredis¢ obalnega somestja je, da so razporejena na robu regije in so kljub
sodobni avtocesti, ki je prebila reliefno pregrado nizkega kraskega roba, $e vedno slab-
$e povezana s severnim delom Krasa in ob¢ino Ilirska Bistrica. Zanimivo je, da si obcani
Ilirske Bistrice zelijo pod okrilje Obalno-kraske regije, ¢eprav je njihov potovalni ¢as
do Kopra za kar tretjino (33,5 %) daljsi kot do Postojne (Kozina 2008). Izbolj$anje
notranje prostorske kohezivnosti Obalno-kraske regije vsekakor predstavlja velik izziv
tako za nacrtovalce prostorskega kot regionalnega razvoja.

7.4 Somestje Slovenj Gradec—Ravne na Koroskem—Dravograd

Na Koroskem se v somestje povezujejo mesta Slovenj Gradec, Ravne na Koros-
kem in Dravograd. Mo¢nejsi sredisci sta zlasti Slovenj Gradec (7712 prebivalcev) in
Ravne na Koroskem (7797 prebivalcev), medtem ko je Dravograd populacijsko pre-
cej $ibkejsi (3414 prebivalcev). Po tem kriteriju se pred njega uvrscata celo Prevalje
s 4504 prebivalci in MeZica s 3487 prebivalci. Kljub temu je Dravograd zelo pomemb-
no regijsko sredisc¢e z dobro razvitimi upravnimi funkcijami (Bole 2008) in izrazito
ugodno prometno lego na stiku treh dolin, Dravske, Meziske in Mislinjske, s ¢imer
je nekaksno naravno sredisce in vozlis¢e Koroske. Po razvitosti mestnih funkcij ima

BOSTJAN BURGER

Slika 29: V koroskem somestju vodilno vlogo postopoma prevzema Slovenj Gradec.

Slika 30: Potovalni cas prebivalcev Koroske regije z osebnim avtomobilom do sredis¢
v njenem somestju. »
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v somestju vodilno vlogo Slovenj Gradec, ki je gospodarsko, ban¢no, izobrazevalno,
informacijsko, sodno, zdravstveno in oskrbno sredis¢e Koroske; v njegovi blizini je
tudi terciarno letalis¢e. Tudi zato je obc¢ina Slovenj Gradec ena od enajstih mestnih
obcin v drzavi, ¢eprav nima 20.000 prebivalcev in ima manj kot 15.000 delovnih mest.
Ravne na Koroskem so v tem pogledu precej skromnejse. Njihov hiter razvoj po 2. sve-
tovni vojni je temeljil vecinoma na Zelezarski industriji. Prednost Raven je v primerjavi
s Slovenj Gradcem zlasti njihova lega, ki je glede na ostala koroska naselja precej bolj
sredi$¢na. Ob tem ne gre zanemariti dejstva, da so Ravne na Koroskem tudi zgodo-
vinsko del nekdanje avstro-ogrske dezele Koroske, kar pa ne velja za Slovenj Gradec,
ki je spadal k Stajerski.

Za prebivalce Koroske regije je v povpredju s 15,4 minute najbolj dostopen Dra-
vograd, kar je odraz njegove sredis¢ne lege na stiku treh dolin. Le malce slabse dostopne
so bliznje Ravne na Koroskem (15,9 minute), medtem ko je Slovenj Gradec s svojo
za spoznanje bolj odmaknjeno lego sredi Mislinjske doline nekoliko slabse dostopen
(18,5 minute). Razlike v dostopnosti posameznih sredis¢ niso tako izrazite kot na pri-
mer v somestjih Spodnjeposavske, Zasavske ali Obalno-kraske regije. Potovalni ¢as
do Dravograda je le za 3 % oziroma 17 % krajsi kot do Raven na Koroskem oziroma
Slovenjega Gradca. Pri¢akovati je, da se bodo razlike v prihodnosti z izgradnjo 3. raz-
vojne osi, ki bo tekla iz smeri Celja mimo Velenja in Slovenjega Gradca do Dravograda
ter naprej proti avstrijski Koroski, $e zmanjsale. Izboljsala se bo zlasti povezava Slo-
venjega Gradca z Dravsko dolino.

7.5 Somestje Trbovlje—Hrastnik—Zagorje ob Savi

Pri somestju Trbovlje—Hrastnik—Zagorje ob Savi gre za rudarska in industrijska
mesta, ki imajo veliko strukturnih tezav, vendar imajo to prednost, da so razmero-
ma blizu Ljubljane, ki zagotavlja veliko $tevilo delovnih mest. Po velikosti so najvecje
Trbovlje (16.290 prebivalcev), ki se skupaj z ostalima mestoma, Zagorjem ob Savi
(6893 prebivalcev) in Hrastnikom (5865 prebivalcev), uvrs¢ajo med majhna sloven-
ska mesta. Zasavski regiji primanjkuje srednje veliko mesto, ki ne bi temeljilo na
sekundarnih, ampak na terciarnih in kvartarnih dejavnostih (Zavodnik Lamovsek,
Drobne in Zaucer 2008).

Somestje Zasavske regije je umesceno na premogovnem obmodju Crnega revir-
ja v utesnjeni trboveljsko-laski sinklinali. Pre¢no nanjo so potoki Medija, Trboveljscica
in Boben izdolbli ozke doline do reke Save, ob kateri je speljana glavna prometna Zila.
Doline med seboj razdvajajo od 200 do 300 m visoki hrbti, ki z vidika prometne pove-

Slika 31: Del zasavskega somestje iz zraka; Trbovlje na levi strani in Hrastnik na desni. »
Slika 32: Potovalni cas prebivalcev Zasavske regije z osebnim avtomobilom do sredis¢
v njenem somestju. » str. 66
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zanosti predstavljajo veliko oviro. Ceznje so v preteklosti vodile samo obicajne ste-
ze in kolovozi. Se zdaj tam vodijo le ceste slabse kakovosti, kakréni sta na primer cesta
z 230 m vzpona med Trbovljami in Hrastnikom in nekoliko novejsa povezava med
Trbovljami in Zagorjem ob Savi. Naravne razmere torej precej ovirajo povezanost
med mesti, pa tudi med mesti in ostalimi naselji v regiji (Melik 1959). Analiza dostop-
nosti sredis¢ je pokazala, da so za naselja Zasavske regije sicer bolj dostopne Zagorje
ob Savi (slika 32), vendar ob upostevanju razli¢ne razporeditve prebivalstva to posta-
nejo Trbovlje (7,3 minute), ki jim sledita Zagorje ob Savi (9,1 minuta) in Hrastnik
(10,8 minute). Potovalni ¢as do Trbovelj je torej za petino oziroma slabo tretjino kraj-
$i kot do ostalih dveh sredis¢.

8 Prometna dostopnost kot kriterij regionalizacije

Regionalizacija Slovenije oziroma razmejitev na tako imenovane pokrajine je ze
dobro desetletje eden izmed kljuc¢nih izzivov nasega regionalno-prostorskega razvoja.
Pri tem se odpira vrsta vprasanj glede pristojnosti regij, njihovega financiranja, nalog,
poimenovanja in podobno. Iz prostorskega in ne nazadnje tudi druzbenega, gospo-
darskega ter okoljskega vidika sta zlasti pomembna $tevilo regij in nacin njihove
razmejitve. Clenitev na regije je tako v teoriji kot v praksi odvisna od razli¢nih kriterijev
(Kozina in Plevnik 2009). Obicajno se pri tem uposteva obliko in velikost naselbinske
strukture, povezane v omrezje naselij, druzbenogospodarske razmere, upravno-politic¢-
ne dejavnike in dostopnost do tistih urbanih sredis¢, ki so si v hierarhiji mest »priborile«
vlogo razvojnih pospesevalnikov — torej regionalnih sredis¢ (Ravbar 1999). Tudi po
mnenju Pluta (2004) sodobne razvojne, informacijske ter sonaravne svetovne in evrop-
ske usmeritve pri razmejevanju regij med drugim v ospredje postavljajo njihovo vse
vedjo povezanost in dostopnost.

Ustanavljanje regij oziroma pokrajin kot druge ravni lokalne samouprave je pro-
ces, ki v Sloveniji traja Ze vrsto let. V preteklosti je bilo pripravljenih ve¢ strokovnih
predlogov, ki so med drugim predvidevali delitev na manjse (s 23 oziroma 25 regi-
jami), ve¢je (od 4 do 8 regij) in srednje velike regije (12 oziroma 15 regij) (Cokert
s sodelavci 1999), nekoliko novejse Studije pa predvidevajo delitev na 6,8, 12 ali 14 re-
gij. Se najve¢je podpore je delezen predlog z 8 regijami (Dokumenti in Studije ... 2004).
Obstajajo pa tudi studije, ki poleg navedenih predlogov predvidevajo delitev na samo
3 regije (Pogacnik s sodelavci 2009).

Glede na teoretska izhodis¢a (podpoglavje 1.1) je v procesu delitve na pokraji-
ne eden klju¢nih in zagotovo tudi upostevanja vrednih kriterijev prometna dostopnost,
ki pa v dosedanjih poskusih regionalizacije Slovenije, z izjemo del Lenarcica (1993)
in Pogacnika s sodelavci (2009), ni bila delezna neposredne obravnave (Kozina 2008).
O $tevilu in izboru regionalnih sredis¢, ki predstavljajo »srce« in ogrodje regij, s ¢imer
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so z vidika njihove dostopnosti najbolj primerna za prevzem funkcije sedeza pokra-
jine, je bilo veliko povedanega Ze v poglavju o prostorski uravnotezenosti regionalnih
sredi$¢ (5. poglavje). Na tem mestu Zelimo dodatno preveriti, v kaksni meri se meje
v zgoraj omenjenih strokovnih predlogih regionalizacije Slovenije (Cokert s sodelav-
ci 1999; Dokumenti in $tudije ... 2004; Pogacnik s sodelavci 2009) ujemajo z mejami
prometne dostopnosti do regionalnih sredis¢. V ta namen smo presojali ujemanje
meja v primerih delitve na 15, 12, 8 in 6 regij oziroma na 3 regije.

Ker meje regij v obravnavanih strokovnih podlagah potekajo po mejah ob¢in, se
lahko spreminjajo le z njihovim vkljucevanjem k doloceni regiji ali izkljuc¢evanjem
iz nje. Na ta nacin bi bila optimalna regionalizacija Slovenije z vidika prometne dostop-
nosti taks$na, da bi bila vsaka ob¢ina del regije, v kateri je njej najhitreje dostopno
regionalno sredisce. Pogoj za vkljucitev dolocene ob¢ine v posamezno regijo je, da
vecina njenega prebivalstva najhitreje dostopa do regionalnega sredisca te regije. Tovr-
sten pristop k ¢lenitvi Slovenije omogoca primerjavo ujemanja meja regij z mejami
prometne dostopnosti do njihovih regionalnih sredis¢.

8.1 Clenitev na petnajst regij

Clenitev na petnajst regij se opira na 15 regionalnih sredis¢, opredeljenih v Stra-
tegiji prostorskega razvoja Slovenije (2004), in njihova vplivha obmodja. V njej so
upostevane vse pomembnejse prebivalstvene in gospodarske zgostitve, eprav so posa-
mezna srediS¢a precej Sibka in nerazvita, na primer Postojna, Trbovlje in Jesenice
(Cokert s sodelavci 1999). Prednost ¢lenitve na 15 regij je med drugim v tem, da ne
predvideva prevelikih ozemeljskih enot, kar vpliva na boljso dostopnost regionalnih
sredi$¢. Z oblikovanjem vedjega $tevila regij ta koncept uposteva dejstvo, da je
naravno zelo pestra Slovenija drzava z veliko reliefno razgibanostjo, kar otezuje obli-
kovanje velikih gravitacijskih regij (Dokumenti in $tudije ... 2004).

Primerjava meja regij z mejami prometne dostopnosti do regionalnih sredis¢
v primeru clenitve na 15 regij pokaze, da v Sloveniji 12,9 % prebivalcev, ki zivijo
v 19,5 % ob¢in, hitreje dostopa do regionalnih sredi$¢ zunaj njihovih mati¢nih
regij. Vecina teh ob¢in je na Krasu, v Idrijsko-Cerkljanskem hribovju, severnem
in zahodnem delu Ljubljanske kotline, Posavskem hribovju, Loskem potoku in na
Kocevskem, v Posotelju, okolici Velenja, med Mariborom in Celjem ter v Slovenskih
goricah (slika 34). Meje regij so v celoti prilagojene kriteriju prometne dostopno-
sti samo v Zgornjegorenjski regiji, precej dobro pa $e v Pomurski in Koroski regiji.
V preostalih regijah so razlike v poteku obeh vrst meja precej vecje. Izstopajo zla-
sti obmodja regij, v katerih so nasa najmocnejs$a gospodarska sredis¢a Ljubljana,
Maribor, Celje in Koper. Njihov gravitacijski vpliv je oc¢itno tako mocdan, da
seze tudi na obmocja ob¢in, ki so jim sicer bolje dostopna druga regionalna sre-
disca.
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Slika 33: Do ljubljanskega mestnega sredisca vodijo dolge semaforizirane vpadnice,
ki so obremenjene zlasti v casu jutranjih in popoldanskih prometnih konic.

Se najvedjo stopnjo neujemanja meja je mogoce zaznati v Osrednjeslovenski regi-
ji. Ljubljana je namre¢ v zadnjih desetletjih izrazito razsirila gravitacijski vpliv na
sosednja obmodja, Cemur pa ni sledilo ustrezno nacrtovanje prometa, prometnih tokov
in prometne infrastrukture. Slabse dostopni so predvsem juzni predeli regije (ob¢i-
ne Loski Potok, Sodrazica, Kocevje, Kostel in Osilnica), ki sta jim bolje dostopna
Postojna oziroma Novo mesto. Ta obmocja poskusa drzava osrednji Sloveniji prib-
lizati z izgradnjo 3a. razvojne osi (Resolucija o nacionalnih ... 2006), vendar se poraja
vprasanje, v koliksni meri ji bo to ob predvidenih ukrepih in s tak§no dinamiko gradnje,
kakr$ni smo prica ob vzpostavljanju avtocestnega omrezja in ostalih dveh razvojnih
osi (3. in 4.), v bliznji ali srednjero¢ni prihodnosti tudi dejansko uspelo.

Poleg juznega dela Osrednjeslovenske regije imajo slabso dostopnost do Ljub-
ljane tudi obmo¢ja v njenem zahodnem (ob¢ine Logatec, Vrhnika, Borovnica in
Horjul), vzhodnem (ob¢ini Litija in Smarno pri Litiji) ter severnem delu (ob¢ine Kam-
nik, Komenda, Menges, Vodice in Medvode), ki so jim bliZje Postojna, Trbovlje oziroma
Kranj. Tako se meje prometne dostopnosti do regionalnega sredisca v tej regiji, kljub
velikim spremembam v cestni mrezi zaradi izgradnje avtocestnega kriza, ne razpro-

Slika 34: Ujemanje meja regij z mejami prometne dostopnosti do regionalnih
sredis¢ — clenitev na 15 regij. » str. 70

69






e\ GEORITEM 14

stirajo tako na $iroko, kot bi lahko pri¢akovali. Poleg mo¢nega gravitacijskega vpli-
va Ljubljane in prostorske blizine sosednjih regionalnih sredis¢ je razlog za taksno
stanje slabsa dostopnost ljubljanskega mestnega sredisca, ki je posledica daljsih sema-
foriziranih mestnih vpadnic in njihove vec¢je obremenjenosti z dnevnimi vozaci
(Bole 2004). Podobno je tudi stanje v Podravski regiji, kjer je nase drugo najvec¢je mesto
Maribor. Ve¢ ob¢in na jugu in vzhodu te regije (Slovenska Bistrica, Oplotnica, Polj-
c¢ane, Race - Fram, Starse, Sveta Trojica v Slovenskih goricah in Cerkvenjak) ima boljso
dostopnost do sosednjih sredis¢ v Celju in na Ptuju (Kozina 2010).

Znatno mero neujemanja meja regij z mejami prometne dostopnosti lahko opa-
zimo tudi na Primorskem. V Goriski regiji izstopata zlasti ob¢ini Cerkno in Idrija, ki
sta na stiku ve¢jih naravnih enot med gorsko, celinsko in primorsko Slovenijo. Zanju
je znacilna izrazita prehodnost in nejasnost glede njune uvrstitve v posamezno regijo
(Tlesi¢ 1972; Plut 2001; Vriser 2001). Skozi razlicna zgodovinska obdobja je bilo namre¢
to obmocje administrativno pogosto na robu drzavnih entitet ali pa je bilo celo razdeljeno
med primorski in osrednji del zdaj$nje Slovenije. Zato sta ob¢ini po gravitacijski pri-
vla¢nosti $e vedno razpeti zlasti med regionalni sredi$¢i Ljubljano in Novo Gorico
(Cokert 1998), éeprav sta jima glede na potovalni ¢as najblizja Postojna oziroma Kranj.

Na opaznejse neujemanje meja je treba opozoriti tudi na obmocju Obalno-kraske
regije. Dokaj ocitno je, da reliefna pregrada nizkega kraskega roba, kljub najnovej-
$im gradbeno-inzenirskim dosezkom (juzni del primorskega kraka avtoceste, viadukt
Crni Kal, predora Kastelec in Dekani), onemogoca bolj$o povezanost vzhodnega dela
Krasa, zlasti ob¢in Divaca in Sezana, z regionalnim sredis¢em Koprom, h kateremu
dejansko gravitira.

8.2 Clenitev na dvanajst regij

Regionalna ¢lenitev Slovenije na dvanajst pokrajin je nastala v sedemdesetih letih
prejsnjega stoletja zaradi potreb politike regionalnega razvoja, (regionalnega) pro-
storskega planiranja in nekaterih javnih sluzb, zlasti $olstva, zdravstva, notranjih zadev
in sodstva (Cokert s sodelavci 1999). Tovrstna ¢lenitev slovenskega ozemlja je bila
leta 2005 podlaga za oblikovanje razvojnih regij, s ¢imer naj bi se spodbujala skladen
regionalni razvoj in decentralizacija drzave.

V tej razli¢ici regionalizacije Slovenije z izlo¢itvijo Zgornjegorenjske, Savinjsko-$a-
leske in Spodnjepodravske regije na obmodcju 18,1 % ob¢in, ki niso v regijah z njim
najbolj dostopnim regionalnim sredi$c¢em, prebiva 12,7 % slovenskega prebivalstva.
Po teh dveh kazalnikih je torej razlika med to razli¢ico ¢lenitve in razlicico s petnajstimi
regijami minimalna (1,4 % oziroma 0,2 %).

Slika 35: Ujemanje meja regij z mejami prometne dostopnosti do regionalnih
sredisc — clenitey na 12 regij. » str. 72
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Z odstranitvijo Zgornjegorenjske regije se namrec vse ob¢ine z njenega obmoc-
javkljudijo v Gorenjsko regijo s sedezem v Kranju, tudi njim najhitreje dostopnemu
regionalnemu sredis¢u. Podobno je tudi z ob¢inami, ki so bile prej v Savinjsko-$a-
leski regiji, med katerimi je po novem samo ob¢ini Sostanj namesto Celja bolj dostopen
Slovenj Gradec. Z izloc¢itvijo Spodnjepodravske regije in vkljucitvijo njenih ob¢in v Po-
dravsko regijo se njene meje Se vedno v precejs$nji meri ne ujemajo z mejami prometne
dostopnosti do Maribora, ¢igar vpliv sicer sega na ta obmocja, vendar sta zlasti tistim
vvzhodnem in juznem delu $e vedno bolje dostopni regionalni sredi$¢i Murska Sobo-
ta oziroma Celje (slika 35).

8.3 Clenitev na osem regij

Regionalizacija Slovenije na osem pokrajin uposteva geografsko sestavo Sloveni-
je, nacine poselitve in vplivna obmo¢ja velikih slovenskih mest. Prednosti ve¢jih regij
so njihova vecja gospodarska moc, lazje razresevanje prostorskih, infrastrukturnih
in ekoloskih problemov, primerljivost z evropskimi regijami, manj$a in cenejsa
uprava ter pricakovani hitrej$i druzbenogospodarski razvoj, ki s sodobnim druzbe-
nim in tehni¢nim napredkom poteka v korist ve¢jih ozemeljskih enot (Cokert
s sodelavci 1999).

V primeru ¢lenitve Slovenije na 8 regij se precej zmanjsa povrsina ob¢in, ki ne spa-
dajo v regije z njim najbolje dostopnim regionalnim sredi$¢em. Njihov delez se zmanjsa
na 14,3 %, v njih pa prebiva 11,1 % prebivalcev Slovenije. Po izlocitvi Notranjske, Zasav-
ske, Spodnjeposavske in Koroske regije potek obeh vrst meja razkriva, da $e vedno
mocno izstopajo privlacnost Ljubljane, Maribora in Celja, ne pa tudi Kopra (slika 36).

Na tem mestu je zanimivo izpostaviti primer Koroske regije. Njeno obmocje so
v primeru manjiega $tevila regij v starejsih strokovnih podlagah (Cokert s sodelav-
ci 1999; Dokumenti in $tudije ... 2004) uvrscali k Podravski regiji, v novejsih (na primer
Pogacnik s sodelavci 1999) pa ga vkljucujejo v Savinjsko regijo. Preskok se je zgodil
zlasti zaradi nadrtovanja 3. razvojne osi. Povsem razumljivo je, da se to obmodje, ki
se ga prometno navezuje na Savinjsko regijo in h kateremu najbolj gravitira, tudi for-
malno vkljudi v to regijo.

Enako kot za Korosko in njeno navezovanje na Savinjsko regijo velja tudi za Rib-
nisko-Kocevsko, ki se ga z vzpostavitvijo 3a. razvojne osi namerava mocneje integrirati
v Osrednjeslovensko regijo. V obeh primerih se skusa slabse dostopna obmocgja prib-
lizati regionalnima sredi$¢ema, h katerima dejansko gravitirata.

Slika 36: Ujemanje meja regij z mejami prometne dostopnosti do regionalnih
sredis¢ — clenitev na 8 regij. » str. 74
Slika 37: Ujemanje meja regij z mejami prometne dostopnosti do regionalnih
sredis¢ — clenitev na 6 regij. » str. 75
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Precej drugacne so razmere na 4. razvojni osi, s katero se namerava z odpravo
ozkih prehodov v predalpskem hribovju Posocje bolje povezati z osrednjo Slovenijo
in Gorenjsko. To kaZe na precejsnjo mero neusklajenosti slovenske prometne in regio-
nalne politike, ki na eni strani Posocje, ki povsem gravitira k Novi Gorici, vkljucuje
v Gorisko regijo, na drugi pa mu gradi koridor do Kranja oziroma Ljubljane. Zato
lahko tovrstno izboljsevanje prometne dostopnosti ozna¢imo za manj ustrezno, saj
se z njim spodbujata centralizacija in neskladen regionalni razvoj, kar je v nasprot-
ju s konceptom policentrizma in idejo krepitve regionalnih sredis¢ (Kozina 2010).

8.4 Clenitev na $est regij

Razli¢ica ¢lenitve Slovenije na Sest regij je le neke vrste modifikacija ¢lenitve na
8 regij, iz katere sta izlo¢eni Goriska in Pomurska regija. Ta ¢lenitev je z vidika dveh
razvojnih osi Slovenije ob avtocestnem krizu ustrezna, saj gre za oblikovanje velikih
pokrajin z za slovenske razmere velikimi mesti, ki naj bi bila gonilna sila njihovega
razvoja (Dokumenti in $tudije ... 2004).

Zmanj$anje $tevila regij na 6 pomeni, da je delez ob¢in, ki niso v regijah z njim
najbolje dostopnim regionalnim sredis¢em, 12,4 %, v njih pa zivi 10,9 % prebival-
cev Slovenije. Ob¢ine Pomurske regije se s tem v celoti vkljucijo v Podravsko regijo,
v njej pa je tudi njim najdostopnejse regionalno sredis¢e Maribor (slika 37).

Goriska regija se skupaj z obalno-krasko zdruzi v enotno Primorsko regijo, ki jo
meja prometne dostopnosti razdeli na dva dela. Medtem ko prebivalci juznih delov
»ukinjene« regije (obc¢ine Kanal, Nova Gorica, Goriska brda, §empeter - Vrtojba, Ren-
¢e - Vogrsko, Miren - Kostanjevica, Ajdov$¢ina in Vipava) hitreje dostopajo do Kopra,
imajo prebivalci njenega severnega dela (obcine Tolmin, Kobarid in Bovec) blizje
do Kranja. Obmocje Tolminskega in Bovskega, ki je Ze ob uveljavljeni privla¢nosti
Nove Gorice med najslabse dostopnimi v Sloveniji, je na ta nacin celo blizje Kranju,
od katerega ga locuje visokogorska pregrada Julijskih Alp. Zato velja z vidika pro-
metne dostopnosti do regionalnih sredis¢ opozoriti, da izkljucitev goriske iz seznama
bodocih regij ni prav smiselna.

8.5 Clenitev na tri regije

Clenitev Slovenije na tri regije predstavlja skrajno razli¢ico, s katero bi se $e bolj
poudarilo populacijsko, ekonomsko in razvojno moc regij ter njihovo primerljivost
in tekmovalnost z regijami v Evropi. Poleg zelo verjetnega pomanjkanja posluha
za lokalne interese prebivalcev in poudarjenega regionalnega razvoja zgolj v smeri

Slika 38: Ujemanje meja regij z mejami prometne dostopnosti do regionalnih
sredisc — clenitev na 3 regije. »
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zahod—vzhod (Koper-Ljubljana—Maribor) je zaradi majhnega Stevila regionalnih
sredi$¢ slabost te ¢lenitve tudi njihova zelo slaba dostopnost za prebivalce mnogih
odmaknjenih obmocij v drzavi.

Dolenjska in gorenjska regija se z izkljucitvijo iz predloga ¢lenitve na 6 regij vklju-
¢ita v Osrednjeslovensko regijo, Savinjska regija pa v regijo Severovzhodna Slovenija.
Na novo vklju¢enim ob¢inam v Osrednjeslovensko regijo je Ljubljana tudi najhitreje
dostopno regionalno sredisce, medtem ko delu ob¢in iz Savinjske regije, kljub nji-
hovi uvrstitvi v severovzhodno Slovenijo, Maribor ni najbolj dostopen. V tem predlogu
regionalizacije Slovenije je 9,0 % obcin vkljucenih v regiji, v katerih nista njim najhitre-
je dostopni regionalni sredi$ci, v njih pa skupno prebiva 4,2 % slovenskega prebivalstva
(slika 38).

9 Sklep

Dobra prometna dostopnost do regionalnih sredis¢, kjer so osredotoceni delov-
na mesta, znanje ter javne in storitvene funkcije, je zelo pomembna prvina v konceptu
policentri¢nega prostorskega razvoja, ki ga v Sloveniji razvijamo Ze od Sestdesetih let
prejs$njega stoletja. Kljub temu na strateski ravni e do nedavnega nismo imeli opre-
deljenega celovitega nabora ukrepov za njeno izboljsanje, kar je gotovo eden od
poglavitnih razlogov, da je prometni sistem ¢edalje bolj enostransko razvit v korist
osebnega avtomobilskega prometa, omreZje regionalnih sredis¢ pa je prostorsko dokaj
neuravnotezeno. Obsezna vlaganja v gradnjo (avto)cestnega omrezja so vplivala na
zaton avtobusnega in Zelezniskega prometa, Se zlasti v mestih pa tudi kolesarjenja in
hoje. Zaradi tega obstaja velika nevarnost, da bo evropska Zelezniska hitra proga, ki
naj bi po prvotnih nacrtih tekla prek nase drzave, Slovenijo obsla.

Avtocestni kriz je poskrbel za bolj$o medregijsko povezanost, ki naj bi se $e izbolj-
$ala z izgradnjo prioritetnih razvojnih osi. Ce je Strategija regionalnega razvoja Slovenije
$eleta 2001 ugotavljala, da je v Sloveniji z vidika prometne infrastrukture vecji prob-
lem medregijska povezanost kot pa stanje infrastrukture po regijah, lahko skoraj deset
let pozneje zatrdimo, da bi morali zdaj veéjo pozornost nameniti krepitvi notranje
regionalne povezanosti oziroma kohezivnosti regij. Zelo slabo in nevarno stanje sko-
raj polovice drzavnih cest vpliva na slab$o dostopnost mnogih obmocij v drzavi, ki
smo jih doloc¢ili z analiticnim modeliranjem. S preucitvijo ujemanja meja regij in pro-
metne dostopnosti do njihovih regionalnih sredis¢ pa smo ugotovili, katera obmo¢ja
znotraj posameznih regij bi bilo treba bolje povezati z njihovimi osrednjimi razvojnimi
poli, pri ¢emer bo v prihodnosti zelo pomembna primerna integracija regionalno-pro-
storskega in prometnega planiranja.

Prometna dostopnost je vsekakor pomemben dejavnik tako gospodarskega raz-
voja in socialne vkljuc¢enosti kot vse bolj pomembnega vidika kakovosti Zivljenja.
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Po tej definiciji bi bilo treba prometno dostopnost vseskozi izboljsevati in to ne le
z izgradnjo prometne infrastrukture, temve¢ tudi z drugimi ukrepi, med katerimi
so nekateri Ze opredeljeni v novejsih strateskih prostorskih dokumentih Sloveni-
je. Kljub temu je na koncu treba opozoriti, da ima lahko v dolo¢enih primerih slabsa
dostopnost tudi pozitivne plati, saj zaradi nje ni nevarnosti pretirane delovne mobil-
nosti v vecja urbana redisca, ki ima lahko za posledico siromasenje vloge lokalnih
zaposlitvenih sredis¢, zlasti pa kulturno in gospodarsko kolonizacijo, kar lahko opa-
zimo na primeru Logatca, Vrhnike, Domzal ali Kamnika. Kot primer obmocij
z dobro razvitim gospodarstvom ter moc¢no lokalno identiteto, oboje je lahko tudi
posledica bolj odmaknjene lege, bi lahko navedli Idrijsko ali Tolminsko (Bole,
Gabrovec in Kozina 2010). Vsekakor gre za precej zanimiv in slabo raziskan vidik
prometne dostopnosti, ki mu bo treba v prihodnje nameniti ve¢ raziskovalne pozor-
nosti.
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