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IZVLECEK

Celostno nacrtovanje javnega potniskega prometa v Ljubljanski urbani regiji
Knjiga obravnava razli¢ne vidike urejanja javnega potniskega prometa v Ljubljanski urbani regiji,
pri ¢emer je izpostavljeno sodelovanje Ljubljane kot metropole in njenega funkcijsko povezanega
zaledja. Po preucitvi temeljnih druzbenih procesov, ki usmerjajo razvoj v obravnavani regiji, na pri-
mer centralizacije in suburbanizacije, smo se osredoto¢ili na promet in javni potniski promet v regiji.
Analizirali smo prometne tokove, obremenjenost cest in dnevno mobilnost, posebno pozornost pa
namenili casovni dostopnosti do prebivalcev in delovnih mest. Za zaznane primere netrajnostne mobil-
nosti smo predlagali primerne ukrepe in poiskali vzor¢ne dobre prakse, predvsem na podrocju
izbolj$anja prostorske in ¢asovne dostopnosti ter prestopnih tock javnega potniskega prometa. Izde-
lali smo predloge za integracijo prostorskega in prometnega na¢rtovanja, zamisli o zasnovi razvoja
javnega potniskega prometa pa smo predstavili na izbranem koridorju v Ljubljanski urbani regiji.

KLJUCNE BESEDE
geografija, suburbanizacija, mobilnost, javni potniski promet, Ljubljanska urbana regija, regionalno
planiranje

ABSTRACT
Public Transport in the Ljubljana Urban Region: Integrative Planning

This volume discusses various aspects of planning public transport in the Ljubljana Urban Region,
in which it highlights the cooperation between Ljubljana as a metropolis and its functionally con-
nected countryside. After studying the basic social processes that guide development in this region,
such as centralization and suburbanization, it focuses on traffic and public transport in this region.
It analyzes the traffic flows, road use, and commuting, and dedicates special attention to commu-
ting times. Suitable measures and best-practice examples are presented for the cases of unsustainable
mobility that were indentified, especially with regard to improving spatial and temporal accessibi-
lity and transfer points in the public transport network. Proposals for integrating spatial and transport
planning were developed, and ideas about drafting the development of public passenger transport
in the selected corridor in the Ljubljana Urban Region were presented.

KEYWORDS
geography, suburbanization, mobility, public passenger transport, Ljubljana Urban Region, regional
planning
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Predgovor

Ena od stalnic urbanogeografskega, regionalnega in druzbenega raziskovanja so
zagotovo vpra$anja, kaj omogoca in povzroca, da se nekatera mesta in obmocja raz-
vijajo hitreje kot druga, kateri dejavniki oblikujejo notranjo razvojno dinamiko
pokrajinskih enot, kaksni so u¢inki dejavnikov iz okolja, kaksne so zelene in nezele-
ne posledice zavestnih razvojnih intervencij v njihovo razvojno dinamiko? Gledano
skozi o¢i prostorskih znanosti se druzbeni in gospodarski razvoj (karkoli Ze razume-
mo pod tem) ne odrazata kot uniformni proces rasti (ali padanja v ¢asu krize), ampak
kot stalno premesc¢anje »razvojnih lokov, stalna prostorska diferenciacija razvojnih
tokov ter zgo$cevanje nekaterih dejavnosti in funkcij na dolo¢enih obmo¢jih. S poj-
movnimi konceptualizacijami dostopnosti do naravnih in druzbenih virov, mobilnosti
kapitala, ljudi in dobrin ter naravnogeografskimi lastnostmi obmocij je celostno geo-
grafsko raziskovanje pomembno tako pri pojasnjevanju specifi¢nosti razvojnih poti
kot razlik med posameznimi obmo¢ji.

Razvoj informacijsko-komunikacijskih tehnologij in prehod v postfordisti¢no orga-
nizacijo dela sta vzporedno s procesi globalizacije temeljito pretresla razvojne
modele. Poenostavljeno povedano, neko¢ toge lokacijske dejavnike, ki so temeljili na
dostopnosti do naravnih virov in/ali delovne sile so nadomestili ohlapnejsi dejavni-
ki, ki niso tako usodno povezani s specifi¢nostmi geografskega okolja, ¢eprav je v isti
sapi treba povedati, da smo $e dale¢ od tega, da bi bili novi lokacijski dejavniki popol-
noma razvezani od druzbenih in prostorskih zakonitosti. Govorimo lahko
o fleksibilizaciji in diverzifikaciji lokacijskih dejavnikov za poselitev oziroma razli¢ne
industrijske, storitvene, izobraZevalne in druge dejavnosti. Ce so v postindustrijski
druzbi, ki jo zaznamujejo vladavina znanja, inovacij in digitalnih tehnologij lokacij-
ski dejavniki manj togi, so nekatere regionalne znacilnosti lahko nemara celo
pomembnej$e za premesc¢anje prebivalstva v pokrajini.

Intenzivna preobrazba obmestnega naselbinskega sistema je v prvi vrsti odsev
druzbenih preferenc, ki so posledice ekonomsko- in socialnogeografskih vzgibov. Eko-
nomskogeografske spodbude oznacujeta zlasti globalizacija in prehod v informacijsko
druzbo. Ujemajo se z oblikovanjem novih mreznih podjetniskih struktur. Socialno-
geografsko preobrazbo zaznamujejo predvsem spremembe v nacinu Zivljenja ter porast
mobilnosti, povezan z mnoZi¢no motorizacijo. Procese $e dodatno pospesujejo raz-
meroma cenene moznosti za raznolike graditeljske aktivnosti, ki povzroc¢ajo dodatne
pritiske na kmetijska zemlji$¢a in so pogosto v veliki meri odsev nezdravih razmer
na trgu nepremicnin ali odziv na problemati¢no nacrtovanje razvojnih zamisli in pre-
s0j. Lokalne skupnosti s pripravljanjem izvedbenih prostorskih dokumentov obi¢ajno
dajejo prednost nekmetijski rabi tal pred ohranjanjem in varovanjem podezelske pokra-
jine, bodisi za bivanje bodisi ustvarjanje novih delovnih mest v nekmetijskih
dejavnostih. Nosilci preobrazbe so praviloma individualni investitorji, ki sprozajo nove
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mrezne strukture, povecujejo gospodarsko raznolikost in z drobno dekoncentraci-
jo povzrocajo razdrobljenost obmestne in bliznje podezZelske pokrajine.

Vsak od nastetih druzbenogospodarskih procesov na svoj nacin prispeva k raz-
mahu suburbanizacije, zmanj$evanju nasprotij med mesti in podeZeljem ter visji stopnji
avtonomnosti obmestij, ob tem pa zal tudi k dodatnemu obremenjevanju okolja. Na
$irjenje suburbanizacije vplivajo $tevilni dejavniki. Socialnogeografske razseznosti
povecevanja poselitvenih zemlji$¢ imajo izvor v bolj ali manj racionalnem ravnanju
gospodinjstev in gospodarskih akterjev pri izboru lokacij novih stanovanj ali gospo-
darskih objektov. V vsakem primeru gre za ve¢dimenzionalno $irjenje naselbinskega
razvoja v obmestja: povecuje se prebivalstvena gostota, ob tem se z razvojem delov-
nih mest v proizvodnji in storitvah intenzivira dnevna mobilnost. Suburbanizacijo
na svojstven nacin pospesuje tudi javni sektor s posodabljanjem infrastrukture, zlasti
cestnega omrezja. Vzroki so gotovo v ugodnostih, ki jih zagotavlja mnozi¢na moto-
rizacija, ne nazadnje tudi v drzavni usmeritvi, ki s posodabljanjem cestnega omrezja
omogoca, da povprasevalci po novih stavbnih zemljis¢ih i$¢ejo moznosti zunaj ure-
ditvenih obmo¢ij mest.

Pri¢ujoca knjiga obravnava razli¢ne vidike urejanja javnega potniskega prome-
ta v Ljubljanski mestni regiji, pri cemer je izpostavljeno sodelovanje Ljubljane kot
metropole z njenim funkcijsko povezanim zaledjem. Po preucitvi temeljnih druzbe-
nih procesov, ki usmerjajo razvoj, so se avtorji osredoto¢ili na javni potniski promet.
Analizirali so prometne tokove, obremenjenost cest in dnevno mobilnost. Posebno
pozornost so namenili ¢asovni dostopnosti prebivalcev do delovnih mest. Za zaz-
nane primere odstopanj od Zelenih ciljev so skusali najti primerne ukrepe, pri ¢emer
so predstavili vzor¢ne primere dobre prakse, predvsem na podrocjih izbolj$anja pro-
storske in ¢asovne dostopnosti ter prestopnih tock javnega potniskega prometa. Izdelali
so predloge za integracijo prostorskega in prometnega na¢rtovanja, predstavili so tudi
ideje o zasnovi razvoja javnega potniskega prometa v jugozahodnem koridorju proti
Ljubljani. Izhajali so iz podmene, da je treba posodobiti celoten sistem javnega pot-
niskega prometa. Uvesti je treba enoten tarifni sistem in enotno vozovnico, posodobiti
vozni park, uskladiti vozne rede, urediti prestopne tocke, veliko naporov bo treba tudi
za spremembe vedenjskih vzorcev ljudi.

Tako ima Ljubljana kot drzavno sredi$¢e pred seboj vrsto pomembnih odlo¢itev.
OD tem je treba zagotoviti usklajenost na¢rtovanja na ravni celotne funkcijske regi-
je, pri ¢emer je prednostna naloga preprecevanje dodatnega razseljevanja Ljubljan¢anov
in okoli¢anov, ob so¢asni vzpostavitvi u¢inkovitega sistema javnega potniskega pro-
meta, ki bi lahko ponudil alternativo potovanjem z osebnimi avtomobili.

Marjan Ravbar
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1 Uvod
»Sapiens qui prospicit.«

Pametni mislijo naprej. S to mislijo se verjetno poigrava marsikateri nacrtova-
lec prostora, ko se sooca s tezko premostljivimi ovirami, ki so nemalokrat rezultat
nepremisljenih ravnanj v preteklosti. Ob vsakokratnih odlo¢itvah pogosto opazimo,
katere napake so bile storjene v preteklosti, le izjemoma pa smo sposobni videti glob-
lie in se pravilno odlocati za naprej. Ceprav je stroka 7e velikokrat poudarila pomen
celostnega nacértovanja, zaverovani v svoj prav i$¢emo parcialne resitve, pri katerih
se sestavljanka marsikdaj ne izide.

Tako je celostno nacrtovanje eno od osrednjih gibal upravljanja obmocij in na¢rto-
vanja razvoja, pri cemer je treba pogosto preseci sektorske in upravne razmejitve.
Razmerja v prostoru se namrec¢ s hitrim razvojem vse bolj prepletajo, pojavljajo se novi
igralci, pomen dobivajo nove panoge, omejenost razpoloZljivega prostora in nepovrat-
nost zgresenih odlocitev pa ostajata stalnici. Zato morajo biti izbrane resitve toliko
bolj premisljene, usklajene in dolgoro¢no vzdrzne, saj so sicer lahko breme prihod-
njim generacijam.

Zgoraj navedeno prihaja najbolj do izraza na gosto poseljenih obmod¢jih z Zivah-
no gospodarsko dejavnostjo in zapletenimi prostorskimi odnosi. Najpomembnejsa
in najvec¢ja med njimi so metropolitanske regije, centri mo¢i, v katerih se proizvede
glavnina dodane vrednosti in se sprejema ve¢ino najpomembnejsih odlocitev. S svo-
jo gospodarsko moc¢jo so magnet za nadaljnje zgo$canje prebivalstva in gospodarskih
dejavnosti, s tem pa narascajo pritiski na razpoloZljiva zemljis¢a, pa tudi na okolje
in njegove regeneracijske zmogljivosti.

Cilj prostorskega nacrtovanja je preudarno umescanje dejavnosti ter uravnavanje
okoljskih, gospodarskih in socialnih pritiskov, s tem pa tudi zagotavljanje boljsih kako-
vosti Zivljenja in Zivljenjskega okolja. V tej luci se moramo pri metropolitanskih regijah —
to je velikih in visoko urbaniziranih regijah, praviloma ob metropoli ali pomembnejsih
gospodarskih sredis¢ih, z razmeroma moc¢no funkcijsko in infrastrukturno povezanost-
jo, skupnim trgom in delovno silo - v prvi vrsti osredoto¢iti na prostorsko organizacijo
dejavnosti ter posameznih infrastrukturnih sistemov, ki omogocajo delovanje regije
kot celote. Zaradi privla¢nosti metropolitanskih regij sta verjetno v ospredju raba tal
in prometni sistem, ki na eni strani sproza razra$¢ajo¢o se suburbanizacijo, in ob
povecani motorizaciji Stevilne negativne okoljske vplive, na drugi pa metropolitanski
regiji omogoca, da lahko deluje kot funkcijsko povezana celota. Tako je povezanost
prostorskega in prometnega nacrtovanja bistvena, ce Zelimo doseci skladen razvoj, s tem
pa tudi ve¢jo kakovost bivanja ter izboljsano konkuren¢nost regionalnega gospodarstva.

Prav to je bilo eno osrednjih vodil projekta CATCH-MR: Skupni pristopi k pro-
metnim izzivom v metropolitanskih regijah, ki poteka v okviru programa Interreg IV C.

14



®\ GEORITEM 20

Z njim smo predstavniki sedmih metropolitanskih regij (Oslo- Akershus, Géteborg,
Berlin-Brandenburska, Dunaj-Spodnja Avstrija, Budimpesta, Ljubljana in Rim)
iskali resitve za trajnostno mobilnost v metropolitanskih regijah, ki naj bi prispevala
k vedji kakovosti Zivljenja, konkurenénosti gospodarstev in skladnejsemu regionalne-
mu razvoju. V sredi$¢u nase pozornosti je bilo na¢rtovanje na funkcijskem obmodju
celotne metropolitanske regije, pri ¢emer funkcijske vezi v ve¢ini primerov presega-
jo administrativne meje metropolitanskega mesta. Zato je klju¢no sodelovanje med
vsemi vklju¢enimi upravnimi obmodji, to je med metropolo in njenim funkcijskim
zaledjem, ki smo ga v projektu poimenovali regija.

Primerjalno gledano je namrec v preteklih letih v metropolitanskih regijah poleg
silnic koncentracije gospodarskih dejavnosti potekala suburbanizacija oziroma
odseljevanje prebivalstva na obrobje metropole ali v sosednje regije. To je zlasti v pri-
merih, ko je bila suburbanizacija stihijska, povzroc¢ilo mnoge tezave, povezane
z dnevno mobilnostjo na delo, saj nacrtovanje novih stanovanjskih obmo¢ij ni bilo
usklajeno z razvojem javnega potniskega prometa. Zaradi tega je slabela vloga jav-
nega potniskega prometa, potovanja z avtomobilom pa so poleg okoljskih tezav prinesla
tudi pogoste zastoje in pove¢ano potrebo po prostorsko potratnih parkiris¢ih.

V knjigi predstavljamo vlogo Ljubljane kot metropole ter suburbanizacijo v Ljub-
ljanski urbani regiji, podrobneje prikazemo stanje na podroc¢ju prometnega sistema
in javnega potniskega prometa, predstavimo trenutne ukrepe s podrocja prometa in
javnega potniskega prometa ter razpolozljive dobre prakse, ki bi jih lahko prevzeli
iz tujine. Na podlagi izkusenj iz projekta CATCH-MR smo pripravili koncept raz-
voja javnega potniSkega prometa v Ljubljanski urbani regiji (LUR), pri ¢emer smo
v ospredje postavili usklajevanje prometnega in prostorskega nac¢rtovanja, pripravili
pa smo tudi idejno resitev za notranjski prometni koridor.

2 Metode

V monografiji so zdruzeni rezultati dveh projektov, projekta CATCH-MR in
podoktorskega projekta Prometna raba tal: spreminjanje in vpliv na vsakodnevno Ziv-
ljenje. Primerjalne analize v projekt CATCH-MR vklju¢enih metropolitanskih regij
so bile opravljene v okviru §tirih tematskih sklopov:

1. zmanj$anje povprasevanja po prometu, zlasti z bolj$o integracijo prostorskega in
prometnega nacrtovanja,

2. spreminjanje nacina prevoza, posebej z izbolj$evanjem privla¢nosti lokalnega jav-
nega prometa,

3. povecevanje rabe uc¢inkovitih in nizkoizpustnih tehnologij v osebnem in javnem
prometu,

4. okrepljeno sodelovanje med metropolo in regijo pri skupnem naértovanju.
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Navedene teme smo obravnavali na sedmih mednarodnih delavnicah, organizi-
rali smo tudi regionalne delavnice in razli¢ne razprave. V zacetni fazi projekta smo
opravili pregled stanja (status report) z analizo najosnovnejsih informacij po posa-
meznih tematskih sklopih, ob vsaki delavnici pa smo pripravili podrobnejsi inventorij
in obsezno dokumentacijo, ki je celovito predstavila rezultate potekajocih razprav.

Metodolosko je delo temeljilo na zbiranju, analizi in interpretaciji podatkov, kar smo
v okviru delavnic nadgradili z njihovo primerjavo ter ekspertnimi ocenami, uposte-
vaje stanje v posameznih regijah ter obstojeco strokovno literaturo s posameznega
podroéja. Uporabili smo razli¢ne metode participativnega pristopa (world café,
skupinske razprave, fokusne skupine), v posameznih metropolitanskih regijah pa smo
izvajali tudi dodatne regionalne analize. Monografija je tako rezultat skupnega dela
projektnega partnerstva, pri ¢emer so vse vkljucene analize rezultat dela sodelavcev
Geografskega instituta Antona Melika ZRC SAZU.

Hkratna obravnava sedmih metropolitanskih regij je bila pogosto velik izziv, saj
se medsebojno zelo razlikujejo. Ceprav so prostorske, gospodarske, okoljske, politi¢ne,
kulturne, zgodovinske in upravne razlike velikokrat zahtevale vecjo stopnjo abstrak-
cije pridobljenih rezultatov, je bilo mogoce zaznati primere dobrih praks, ki bi jih
posamezna metropolitanska regija lahko prevzela ob prilagoditvi svojim specifikam.

Pri primerjalnem raziskovanju evropskih metropolitanskih obmocij je treba opo-
zoriti na razli¢ne opredelitve in razmejitve urbanih obmocij v posameznih drzavah.
K razumevanju razlik je pomembno prispeval projekt ESPON 1.4.1., namenjen poe-
notenju razumevanja in opredelitev metropolitanskih obmocij. Njegovi avtorji so za
opredelitev urbanih obmodij predlagali tri pristope (OIR 2006, 41):

o Administrativni pristop, ki urbana obmocja opredeljuje na podlagi pravnih in admi-

nistrativnih statutov ob¢in. Mesto dojema kot instrument, s katerim vlada strukturira,

organizira in nadzoruje drZavo, obenem pa predstavlja prostor za sodelovanje lokal-
nih akterjev.

Morfoloski pristop, ki urbana obmocja opredeljuje glede na razseznost in strnjenost

poseljenih obmocij, stevilo prebivalcev in delez ozemelj ob¢in, zasedenih z urbanimi

naselbinami. Pristop ustreza pojmovanju mesta kot fizi¢nega oziroma arhitektur-
nega objekta.

o Funkcionalni pristop, ki urbana obmocja opredeljuje na podlagi interakcije med
urbanim jedrom in okolico, s tem, da je jedro lahko opredeljeno na podlagi mor-
foloskega pristopa. Osrednji dejavnik funkcionalnega pristopa so dnevni tokovi
mobilnosti, saj odrazajo prisotnost skupnega trga dela. Funkcionalni pristop obrav-
nava mesto kot ekonomsko in socialno entiteto.

Trije pristopi odrazajo tezavnost opredeljevanja in razmejevanja urbanih obmocij,
obenem pa kazejo, kako razli¢no je lahko dojemanje narave (znacilnosti) mesta. Zato
avtorji projekta predlagajo razli¢ne pristope in njihove kombinacije glede na znacil-
nosti posameznih projektov in aktualnih raziskovalnih problemov.
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Zaradi raznolikosti sodelujo¢ih metropolitanskih regij smo proznejsi pristop pri
njihovem opredeljevanju uporabili tudi pri projektu CATCH-MR. Izhodisce sta bila
metropola in njeno funkcijsko zaledje, pri katerem smo se oprli na administrativne
meje, kljub zavedanju, da funkcijska obmocja velikokrat segajo ¢eznje. Razli¢na je
bila tudi upravna struktura administrativnih regij. V primeru metropolitanske regije
Berlin-Brandenburska gre za upravni obmodji dveh nemskih zveznih dezel, podoben
je primer pri Dunaju in Spodnji Avstriji, Oslo in Akershus sta okrozji, v Gotebur-
gu pa gre za zvezo trinajstih ob¢in. Pri Ljubljani, Rimu in Budimpesti smo obravnavali
eno regijo, pri ¢emer smo izdvojili mesto (metropolo), tega pa primerjali z njegovim
funkcijskim zaledjem znotraj iste regije.

V primeru Ljubljane, kljub zavedanju, da je njeno vplivno obmogje $irse, zaradi
podatkovnih in upravno-pravnih omejitev kot metropolitansko obmocje obravnava-
mo le Ljubljansko urbano regijo. Pri tem kot metropolo razumemo Mestno ob¢ino
Ljubljana (MOL), kot regijo pa preostalih 25 ob¢in Osrednjeslovenske oziroma Ljub-
ljanske urbane regije.

Za analize smo del podatkov pridobili iz gradiva projekta CATCH-MR, glavni-
na pa izvira iz podatkovnega portala Statisticnega urada Republike Slovenije
(SI-STAT 2012). Uporabili smo tudi podatkovne baze Geodetske uprave Republike
Slovenije, Centralnega registra prebivalcev (2011) ter izratune Pecarjeve (2011).

Intenzivnost suburbanizacije smo analizirali s pomo¢jo podatkov o novih sta-
novanjskih povrsinah med letoma 2002 in 2010, ki jih na ravni ob¢in zbira Statisti¢ni
urad Republike Slovenije, podatkov iz evidence hisnih $tevilk med letoma 2005 in 2011
ter podatkov o rasti pozidanih zemljis¢, ki jih je na ravni katastrskih obcin zbrala Geo-
detska uprava Republike Slovenije. Med pozidana zemljis¢a smo vkljucili vse vrste
rabe tal s $iframi od 200 do 399, ki vkljucujejo stavbe, prometno infrastrukturo, par-
ke, stavbi$¢a in podobno. Dekoncentracijo ekonomskih aktivnosti smo analizirali
s pomocjo podatkov o delovno aktivnih prebivalcih po kraju dela v ob¢inah Ljub-
ljanske urbane regije med letoma 2001 in 2011, ki jih zbira Statisti¢ni urad Republike
Slovenije. Za izracun lokacijske divergence smo uporabili podatke o $tevilu delov-
no aktivnih prebivalcev po kraju dela in $tevilu delovno aktivnih prebivalcev po kraju
bivanja, upostevali pa smo stanjileta 2001 in 2011. Povecanje prometa na drzavnih
cestah smo ugotavljali s pomocjo podatkov o $tetju prometa v letih 2000 in 2009.
Na zemljevidu niso prikazane ceste nizjih kategorij (ob¢inske) ter nekateri drugi odse-
ki cest, ki v obravnavanem ¢asovnem obdobju niso obstajali (na primer dolo¢eni
odseki avtocest), lahko pa so bili podatki zanje pomanjkljivi. Privla¢nost Ljubljane
kot zaposlitvenega sredis¢a smo dolocali s pomocjo podatkov Statisticnega registra
delovno aktivnega prebivalstva (SRDAP 2010), kjer je do konca leta 2008 za drzav-
ljane Slovenije upostevano stalno prebivalisce, za tujce pa zacasno. Od leta 2009 za
vse zaposlene velja, da se najprej uposteva njihovo zacasno, nato pa stalno prebiva-
lisce.
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Pri analizah dostopnosti do javnega potniskega prometa smo uporabili podatke
na najnizji ravni, to je po posameznih hi$nih $tevilkah. Uporabili smo podatke Cen-
tralnega registra prebivalstva iz leta 2011. Podatkovno bazo o postajali$¢ih javnega
potniskega prometa smo povzeli po raziskavi Izdelava conskega sistema v Republi-
ki Sloveniji (Gabrovec s sodelavci 2008), bazo pa dopolnili s podatki prevoznikov in

terenskimi ogledi.

3 Temeljni procesi, ki vplivajo na prometni sistem
v Ljubljanski urbani regiji

Suburbanizacija, ki je slovenska mesta zajela v zadnjih desetletjih 20. stoletja (Rav-
bar 1997), zaradi izrazite centralizacije zlasti Ljubljano, odpira $tevilna vprasanja
ucinkovite dnevne mobilnosti in prometne povezanosti suburbaniziranih naselij z za-
poslitvenimi obmodji, ki so suburbanizacijskim teznjam sledila le deloma in v zelo
omejenem obsegu. S tega vidika je v Sloveniji zagotovo najpomembnejse dogajanje
v ljubljanski metropolitanski regiji, kjer se je v preteklosti osredotocila gospodarska,
zaposlitvena, ustvarjalna, finan¢na in politi¢no-upravna moc¢ (Bole 2004, 2008a in 2012;
Nared 2007; Ravbar 2007, 2009 in 2011; Ravbar, Bole in Nared 2005). S centraliza-
cijo dejavnosti in suburbanizacijo Zal ni bil usklajen razvoj prometne infrastrukture,
ki je bil ob povecani motorizaciji osredotocen zlasti v izgradnjo avtocestnega kriza,
manj pa na vzpostavitev in spodbujanje u¢inkovitega javnega potniskega prometa.
To se je odrazilo v povecani dnevni mobilnosti zaposlenih. Zaradi vse manj u¢inko-
vitega javnega prometa se je povecala raba osebnih avtomobilov, posledi¢no pa so
se pojavile izrazite prometne konice in povecale so se potrebe po parkirnih povrsinah.
Zaradi negativnih vplivov, ki jih je ta razvoj imel na kakovost Zivljenja v ljubljanski
metropolitanski regiji (pa tudi v ostalih), so vse bolj aktualne razprave o moznih resit-
vah (Bole s sodelavci 2012).

Torisce nasega zanimanja v projektu CATCH-MR je bilo, kot Ze omenjeno, uskla-
jevanje prometnega in prostorskega na¢rtovanja v metropolitanskih regijah, pri ¢emer
ne moremo mimo poglavitnih procesov, ki se v njih dogajajo. Pri tem lahko izpo-
stavimo krepitev druzbenoekonomske vloge metropolitanskih regij, ki jo lahko
razberemo prek narascajo¢e demografske in gospodarske centralizacije, na drugi stra-
ni pa ne moremo mimo dekoncentracijskih silnic znotraj metropolitanskih regij. Te
se vecinoma pojavljajo v obliki suburbanizacije, pri ¢emer je sprva prislo do preseljeva-
nja prebivalcev, v nekaterih primerih pa je temu sledila tudi dekoncentacija delovnih
mest.

Suburbanizacija je pojav redke in razprSene poselitve, povezan s procesom
nenadzorovane selitve prebivalcev iz mest v predele zunaj strnjenih urbanih ali rural-
nih naselij, na podezelje in ob glavne prometnice. Pricel se je na zacetku 20. stoletja
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s pojavom gradnje enodruzinskih hi§ z vrtovi na robu in zunaj mest, kar je omogocila
hitra rast avtomobilskega prometa. Ker gre za potratno pozidavo zemljis¢ v obmest-
jih, je suburbanizacija pogosto razumljena kot negativen proces, saj ima Stevilne
okoljske in prostorske posledice (Nared in Razpotnik Viskovi¢ 2012; Ravbar 2005;
Rebernik 2004).

Splo$ne znacilnosti razpréenega urbanega razvoja so (Rebernik 2004, 57):
nekontrolirana in nenadrtovana prostorska $iritev,
stanovanjska in trgovsko-poslovna obmod¢ja z redko gostoto,
prostorsko nesklenjen razvoj,
odsotnost centralnega naértovanja in nadzora rabe tal,
razprsitev nartovanja rabe tal med $tevilne majhne lokalne skupnosti,
velike razdalje med poseljenimi obmodji, lo¢evanje razli¢ne rabe tal na posameznih
obmogjih,
prevlada osebnega avtomobilskega prometa,
obsezni trgovsko-poslovni pasovi ob prometnicah,
proces postopne fizi¢ne in socialne degradacije starej$ih stanovanjskih obmocij.

V sodobnosti je pojav povezan z nena¢rtovanim ali neuspe$no na¢rtovanim mest-
nim razvojem, ki ga zaznamuje majhna intenzivnost izrabe zemlji¢ na mestnem
obrobju, kar ima okoljske, druzbene in gospodarske u¢inke na mesta, okolico in
podezelje. Naértovalske strategije za ureditev tega problema so lahko ué¢inkovite le,
¢e gonilne sile sirjenja poselitve dobro razumejo vsi odgovorni akterji; na tem mestu
se Se posebej poudarja izziv za prometne in prostorske nacrtovalce. Danes se mesta
$irijo zelo hitro, tista, ki so blizu drug drugega, se prepletajo in zdruzujejo. Taksen raz-
voj lahko privede do nadaljnjih procesov, ko se ljudje preseljujejo e dlje v okoliske
vasi, s ¢imer je povezana potreba po njihovi dnevni mobilnosti v mesto (Nared in
Razpotnik Viskovi¢ 2012).

Na razprseni urbani razvoj vplivajo razli¢ni dejavniki (Nared in Razpotnik Visko-

vi¢ 2012; Ravbar 2005):
o Nizje cene zemljis¢ v regiji, izboljsana dostopnost in dajanje prednosti avtomobilu
kot prevoznemu sredstvu.
Kakovost zivljenja glede na povrsino bivalnega prostora gospodinjstva, $tevilo ljudi
v gospodinjstvu in dostopnost: Stevilo gospodinjstev z eno osebo nara$ca proti sre-
di$¢u mesta, v obratni smeri pa nara$¢a povpre¢na povrsina bivalnega prostora
gospodinjstva. Studenti in pari brez otrok dajejo prednost boljsi dostopnosti do
mestnega sredi$¢a, medtem ko je za druzine prednostna hisa z vrtom. Velika gostota
poselitve v mestnih sredis¢ih je lahko problemati¢na in je zato dejavnik, ki pos-
pesuje razracanje mest.
Stroski mobilnosti, ki so viji za zivece v regiji, vendar to v Ljubljanski mestni regiji
tudi zaradi sistema nadomestil za voznjo na delo ne vpliva na odlo¢itev ljudi, da
zapustijo mesto.
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Odsev zemljiske politike, ko lastniki zemljis¢ na podezelju prodajajo kmetijska in
gozdna zemlji$¢a najboljemu ponudniku. Obic¢ajno tudi lokalne skupnosti s pri-
pravo izvedbenih prostorskih dokumentov dajejo prednost nekmetijski rabi zemlji§¢
pred varstvom in ohranjanjem podeZelske pokrajine, namenjeni bodisi bivanju bodi-
si ustvarjanju novih delovnih mest v nekmetijskih dejavnostih.
Nacrtovalci (doslej) na Zalost $e niso bili u¢inkoviti pri preprecevanju razrascanja
mest, niti pri izogibanju ali zmanjSevanju negativnih vplivov njihovega $irjenja.
Glavni zivljenjski strogki, povezani z mobilnostjo in stanovanjem, se med mestom
in regijo mo¢no razlikujejo. Zivljenje v mestu je na splosno draZje, so pa v regiji precej
visji stroski mobilnosti. Po ugotovitvah projekta CATCH-MR stanovanjski stroski
pretehtajo delez stroskov, povezanih z mobilnostjo. Upostevati moramo tudi, da je
povprecen dohodek v mestu visji kot v regiji. Ce se ta razlika pretirano poveéa, lah-
ko pride do nevarnosti okrepitve monocentri¢nih funkcij v mestnem srediscu, kar
lahko ugotavljamo tudi na podlagi deleza vozacev (Nared in Razpotnik Viskovi¢ 2012).

Brez skupne vizije in nacrta, ki upravlja razvoj, zagotavlja mobilnost med razli¢nimi
deli mesta in zmanjsuje negativne vplive na okolje, bo izziv postal prevelik. Okolj-
ski ucinki se izrazajo v izgubljanju okoljskih virov, kmetijskih zemljis¢, gozdov,
neprimerni rabi zemlji$¢ in tal, zmanjsevanju biotske raznovrstnosti, naravnih in zava-
rovanih obmocij, pa tudi podezelskih okolij. Poudarjajo se predvsem negativni u¢inki
povecanega prometa — onesnazevanje zraka, vecanje rabe energije in zemljis¢ za pro-
metnice ter povecan hrup. Prostorsko ucinkovitost zavira naras¢ajoca poraba
energije, vode in goriva. Pomembni druzbenogospodarski uc¢inki $irjenja poselitve
se izrazajo v povecevanju socialnih razlik, kar se odraza v ¢edalje vecji premozen;-
ski druzbeni razslojenosti. Geografski izraz te teznje je locevanje stanovanjskih obmocij,
ki pogosto vodi do slabse socialne interakcije in osredotocanja bivanjsko man;j kako-
vostnih naselij na ogrozenih obmodjih. S socialno segregacijo je povezana izguba
prostorske identitete posameznih mestnih in podezelskih obmocij. Poglavitni nega-
tivni prostorski ucinki so neracionalna raba prostora in obstojece infrastrukture ter
visoki stroski izgradnje nove infrastrukture. Ker je razprseni urbani razvoj netraj-
nosten in povezan z visokimi stroski, je pomembno, da pri njegovi analizi ni
pristranskosti in da na¢rtovanje poskusa negativne ucinke $iritve nevtralizirati tako,
da ne postanejo breme za prostor, druzbo, gospodarstvo in/ali okolje. Potrebno je pre-
misljeno in udinkovito nacrtovanje, ki razvoj usmerja na obstoje¢a urbanizirana
obmodja (tudi revitalizacijo osrednjih in starejsih delov mest), v krepitev javnega pro-
meta, ter varovanje podezelja in naravnega okolja (Nared in Razpotnik Viskovi¢ 2012;
Rebernik 2007).

Zvidika Ljubljanske mestne regije je treba poudariti, da je ta podvrzena mo¢nim
centralizacijskim silnicam, isto¢asno pa tudi izraziti suburbanizaciji, kar je za nacrto-
valsko stroko poseben izziv. S ciljem ¢im boljse ponazoritve razmer v nadaljevanju
predstavljamo nekatere vidike centralizacije na ravni celotne drzave in decentrali-
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zacije znotraj LUR-a, kar je podlaga za presojanje prometnih resitev ter iskanje ustrez-
nejsih poti prometnega in prostorskega razvoja.

3.1 Centralizacija na drzavni ravni

Po podatkih Statisti¢cnega urada Republike Slovenije je Ljubljanska urbana regi-
jaleta2011 imela 533.213 prebivalcev (SI-STAT 2012), kar predstavlja 26 % celotnega
prebivalstva Slovenije. V zadnjih desetih letih se je $tevilo prebivalcev v regiji
povecalo za dobrih 43.000 oziroma nekaj manj kot 8,8 %. V Ljubljani Zivi 279.898 pre-
bivalcev, kar je 13,6 % slovenskega prebivalstva in ve¢ kot polovica vseh prebivalcev

LUR-a.
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Slika 1: Skupni prirast prebivalstva v Osrednjeslovenski statisticni regiji v letih
1998-2010 (SI-STAT 2012).
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Slika 2: Priselitve v slovenske statisticne regije iz tujine v letih 1998-2010
(SI-STAT 2012).
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Slika 3: Naravni prirast prebivalstva po slovenskih statisticnih regijah v letih

1995-2011 (SI-STAT 2012).
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Slika 4: Medregijske selitve v Sloveniji v letih 1995-2010 (SI-STAT 2012).
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Povecanje prebivalstva Ljubljanske urbane regije je v prvi vrsti posledica priselje-
vanja iz tujine, ki se je okrepilo zlasti v obdobju hitre gospodarske rasti po letu 2004.
Do ocitnega preloma je prislo z zacetkom krize leta 2008, ko se je priseljevanje iz tuji-
ne popolnoma zaustavilo. V nasprotju z drugimi statisti¢nimi regijami je Ljubljanska
urbana regija vseskozi imela pozitiven naravni prirastek, ki je po letu 2008 najbolj
zasluZen za nara$canje prebivalstva. Za vecanje $tevila prebivalcev v LUR-u je pomemb-
no tudi priseljevanje ljudi iz ostalih slovenskih regij, pri cemer je Ljubljanska urbana
regija po letu 2000 imela vseskozi pozitiven saldo (vrednosti priselitev po letu 2007
so nekoliko zavajajoce, saj je bila takrat spremenjena metodologija, ki poleg sloven-
skih drzavljanov spremlja tudi medregionalne selitve tujcev).

Ljubljana je bila pomembno sredi$ce Ze pred osamosvojitvijo, po njej pa je svojo
vlogo $e okrepila in nase navezala obsezno, funkcijsko odvisno metropolitansko zaled-
je. Zaradi umescanja razli¢nih drzavnih ustanov je postala privlacno zaposlitveno
obmogje, kjer so se poleg delovnih mest v upravi zacela zgoscati tudi delovna mesta
v gospodarstvu, zlasti storitvah. Tako je imela Ljubljana leta 2011 kar 205.246 delovno
aktivnih prebivalcev (LUR v istem ¢asu 274.643) ali Cetrtino vseh delovno aktivnih
v drzavi (delez LUR-a je bil priblizno tretjina) (SI-STAT 2012; Bole s sodelavci 2012).

Leta 2009 je v Ljubljanski urbani regiji poslovalo 24.191 gospodarskih druzb (sko-
raj 45 % od vseh gospodarskih druzb Slovenije), ki so zaposlovale 178.911 delavcev
(37,3 % od vseh zaposlenih v slovenskih gospodarskih druzbah). V njih so ustvarili
43,2 % dodane vrednosti Slovenije, od tega skoraj 70 % v storitvenih dejavnostih, 23 %
v industriji, 7 % v gradbenistvu in 0,2 % v kmetijstvu. V Ljubljani je poslovalo dobrih
70 % gospodarskih druzb regije, ki so zagotavljale delo vec¢ kot 78 % zaposlenim v gos-
podarskih druzbah regije in ustvarile okrog 83 % dodane vrednosti v regiji. To je
pomenilo tretjino vseh slovenskih gospodarskih druzb, okrog 30 % zaposlenih in 36 %
ustvarjene dodane vrednosti (Pecar 2011, 34 in 35).

Moc¢no vlogo Ljubljane in Ljubljanske urbane regije lahko podkrepimo tudi s po-
datki o $tevilu aktivnih podjetij (podjetje je registrirana pravna ali fizi¢na oseba, ki
je vletu opazovanja izkazala prihodek ali zaposlene osebe, oziroma osebe, ki delajo).
Leta 2010 jih je bilo v LUR-u 48.431 (34,1 % od vseh aktivnih podjetij v Sloveniji),
v njih pa je bilo leta 2009 zaposlenih 247.294 delavcev (SI-STAT 2012).

Izrazito centralizacijo lahko razumemo kot logi¢no posledico vzpostavljanja novih
oblastnih struktur, kar je pomembno z vidika krepitve pomena Ljubljane v §irSem
evropskem prostoru, pa tudi kot upravno-politi¢no pogojeno prevlado glavnega mesta
nad ostalimi slovenskimi sredi$¢i, kar z vidika skladnega in uravnotezenega regio-
nalnega razvoja pomeni korak nazaj, zlasti upostevaje Friedmannov sredi$¢no-periferni
model gospodarsko-prostorskega razvoja (Friedmann 1966; citirano po: Heine-
berg 2007, 113). To trditev lahko plasti¢no ponazorimo z ugotovitvijo Ravbarja
(1999b, 74), da se je v Sloveniji po osamosvojitvi namesto policentrizma uveljavila anar-
hi¢na centralizacija.
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Slika 6: Stevilo aktivnih podjetij po slovenskih statisticnih regijah v letih 2004-2010

(SI-STAT 2012).
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Slika 7: Stevilo oseb, ki delajo v aktivnih podjetjih po slovenskih statistiénih regijah
v letih 2004-2009 (SI-STAT 2012).
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2000-2009 (SI-STAT 2012; Si=100).
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Mocna centralizacija pa se ne odraza le v gospodarskih razmerah. Ravbar (2011)
na primer ugotavlja, da je v Ljubljanski urbani regiji izrazita koncentracija ustvar-
jalnih poklicev (pri ¢emer se povecuje njihov delez v Ljubljani), pa tudi nalozbenih
aktivnosti, saj sta bili med letoma 2000 in 2006 na obmod¢ju s ¢etrtinskim delezem
slovenskega prebivalstva in dobro tretjino slovenskih delovnih mest zabelezeni kar
dve petini od vseh slovenskih investicij (Ravbar 2009, 170).

Kopicenje ¢loveskega, socialnega in gospodarskega kapitala je razvidno tudi iz
rastocega deleza ustvarjenega bruto druzbenega proizvoda (BDP). Kot kaze slika 8,
jeleta 2009 Ljubljanska urbana regija ustvarila kar 36,8 % slovenskega BDP, od leta 2000
pa se je delez povecal za tri odstotne tocke.

Predstavljeni podatki nakazujejo moc¢ne aglomeracijske silnice, ki Ljubljanski urbani
regiji zagotavljajo pomembno konkuren¢no prednost pred ostalimi slovenskimi regija-
mi, saj si na podlagi teh silnic lahko obeta $tevilne z aglomeracijo pridobljene prednosti.

Aglomeracijske teznje v strukturi naselij se namre¢ ravnajo po reku »Kjer je veliko,
tja tudi veliko pride«: z zgo$¢evanjem prebivalcev in dejavnosti se omogoca ekono-
mija obsega, nastajajo dodatni dejavniki porabe, ki odpirajo nove priloznosti za razvoj
specializiranih dejavnosti, oblikuje pa se tudi splet dejavnosti, pomembnih za delo-
vanje zgostitvenega sistema — dobro organiziran trg dela z veliko ponudbo razli¢no
izobrazenih delavcev (primerjaj Ravbar 2011), delujo¢ socialni sistem in zastopanost
vladnih ustanov, pravne in trzne storitve (pravniki, racunovodje, svetovalci), kultur-
ne in rekreacijske dejavnosti, ki privlacijo visoko izobrazene menedzerje in specialiste,
zaledje finan¢nih in razvojnih organizacij, ki vlagajo v nove proizvode in procese ...
(Bokemann 1982, 180; Nared 2007; Armstrong in Taylor 2000, 105-106).

Zaradi razli¢nih moznosti, ki se z velikostjo zgostitve $e povecujejo, so mestne
aglomeracije vse bolj privlacno okolje za nemescane, saj nudijo ve¢ svobode in ve¢
moznosti za razvoj. Ceprav so se s suburbanizacijo silnice nekoliko obrnile, ta na drugi
strani pomeni $irjenje vpliva aglomeracije navzven in postopno vklju¢evanje ozemelj
v sinergijsko delujo¢ organizem (Nared 2007). Ena od specializiranih dejavnosti, ki se
lahko uspesneje razvije na aglomeracijskih obmogjih, je tudi javni potniski promet.
Na eni strani omogoca uc¢inkovito mobilnost prebivalcev (glej Armstrong in Tay-
lor 2000, 105), na drugi pa je lahko tudi pokazatelj negativnih u¢inkov aglomeracije, ¢e
urejanje prometnega sistema ne sledi naras¢ajo¢im potrebam razvijajocega se obmocgja.

Kot smo ze omenili, je vloga Ljubljane in Ljubljanske urbane regije posledica raz-
li¢nih zgodovinskih dejavnikov, zelo ugodna pa je tudi njuna umescenost v osréju
Slovenije. Na ugoden prometni polozaj kazejo ugotovitve Kozine (2010; dodatni pre-
racuni avtorja), ki je v svoji $tudiji preucil tudi pokrivanja obmocij s 45-minutno
oddaljenostjo od posameznih regionalnih sredi$¢ (preglednica 1, slika 9).

Slika 9: Obseg in intenzivnost pokrivanja 45-minutnih zaledij slovenskih regionalnih
sredis¢. »
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Preglednica 1: Delez prebivalcev slovenskih statisticnih regij znotraj posameznih pokrivanj 45-minutnih zaledij

regionalnih sredisc.

statisti¢na regija eno dve tri $tiri pet Sest sedem Zunaj
zaledje zaledji zaledja zaledja zaledij zaledij zaledij zaledja
Gorenjska 4,8% 29,7 % 64,9% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,4%
Goriska 45,6 % 29,8 % 4,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 20,2%
Jugovzhodna Slovenija 22,3% 45,7% 10,7 % 0,4% 0,2% 0,0% 0,0% 20,7 %
Koroska 24,9% 66,6 % 8,0 % 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,5%
Notranjsko-kraska 32,2% 18,1% 43,8% 6,0 % 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Obalno-kraska 16,8 % 69,4 % 13,7% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Osrednjeslovenska 2,4% 6,4 % 69,3 % 10,1% 2,6 % 7,7% 1,4% 0,1%
Podravska 3,8% 18,6 % 65,4 % 12,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,1%
Pomurska 55,0 % 29,8% 15,2% 0,0% 0,0 % 0,0% 0,0 % 0,0%
Savinjska 3,7% 12,5% 29,4% 20,8 % 27,7% 5,3% 0,0% 0,5%
Spodnjeposavska 1,9% 77,5% 4,4% 16,3% 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %
Zasavska 0,6 % 3,1% 64,5 % 31,4% 0,3 % 0,0% 0,0% 0,0%
Slovenija 12,6 % 25,3% 43,6% 8,6 % 4,3% 2,6% 0,4% 2,8%
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Ugotovimo lahko, da so obmoc¢ja, ki so v 45-minutni dostopnosti do kar sedmih
regionalnih sredi$¢, samo v Ljubljanski urbani regiji; manj kot tri pokrivanja ima le
8,9 % v njej Zivecih prebivalcev.

To pomeni, da so obsezna zgostitvena obmod¢ja Ljubljanske urbane regije lahko
obmocje privla¢nosti za prebivalce okoliskih regij, kot tudi to, da imajo v njej ziveci
prebivalci izjemne moznosti na podro¢ju vkljuc¢evanja v delovne procese sosednjih
regij. S tem imajo boljse moznosti za zaposlitev, saj so v razumni ¢asovni oddalje-
nosti vec regionalnih sredisc.

3.2 Suburbanizacija poselitve in dekoncentracija ekonomskih dejavnosti

S suburbanizacijo fizi¢ne, socialne in gospodarske lastnosti nekdaj kompaktnega
mesta postajajo vse bolj znacilne tudi za njegovo obmestje. Naselja znotraj metropo-
litanske regije povezujeta zivahna dnevna mobilnost prebivalstva in skladen razvoj
prometne infrastrukture, vklju¢no z javnim potniskim prometom. Za suburbanizirana
naselja sta znacilna tudi rast Stevila prebivalcev in delovnih mest ter razvoj neagrar-
nih dejavnosti (Drozg 2006).

V zadnjem desetletju prebivalstvena dinamika Ljubljanske urbane regije kaze vztraj-
no narascanje $tevila prebivalcev, tako v Mestni ob¢ini Ljubljana kot na obmodju regije.
Slika 10 prikazuje spreminjanje $tevila prebivalcev po ob¢inah med letoma 2001
in2011. V tem obdobju se je $tevilo prebivalcev na obmocju MOL-a povecalo za 4 %,
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Slika 10: Gibanje stevila prebivalcev v Mestni obcini Ljubljana in regiji v letih
2001-2011 (SI-STAT 2012).
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v regiji pa za kar 15 %. Primerjava $tevila prebivalcev po posameznih ob¢inah raz-
kriva $e vecje razlike, saj na eni strani najbolj izstopa Ob¢ina Skofljica, kjer se je
v primerjanem obdobju $tevilo prebivalcev povecalo za ve¢ kot tretjino, na drugi pa
je bila rast v MOL-u ter ob¢inah Borovnica in Litija le okrog 4 %.

O suburbanizaciji kot problemu govorimo predvsem takrat, ko se poselitev $iri
nenacrtovano in nenadzorovano. Ob tem se soo¢amo z nesmotrno rabo prostora,
izgubljanjem kakovostnih kmetijskih zemlji$¢ ter zemljis¢, pomembnih za varovanje
naravnih vrednot in naravnih virov, visokimi stroski za infrastrukturno in komunal-
no opremljanje, selitvijo osrednjih urbanih dejavnosti v obmestje, onesnazevanjem
okolja in izgubljanjem pokrajinske identitete (Cof 2005; Ravbar 1999a; Drozg 1996;
Friedrichs 1975).

V LUR-u po ugotovitvah Cofove (2005) obseznejso pozidavo zemljis¢ z indivi-
dualnimi druzinskimi hiami belezimo Ze med letoma 1951 in 1975, kar velja
predvsem za obmocja ob¢in Domzale, Menges, Komenda, Grosuplje in Brezovica.
Gradnja se je $irila zlasti na obrobjih naselij, vzdolZz prometnic med naselji in na odda-
intenzivno gradilo na obmocju ob¢in Trzin, Domzale in Komenda, med letoma 1985
in 2002 pa v ob¢inah Domzale, Menges, Vodice, Dol pri Ljubljani, Ig, Grosuplje in
Skofljica, Se posebej vzdolz prometnic in v bliZini avtocestnih priklju¢kov. To potr-
juje slika 11, ki prikazuje rast pozidanih zemljis¢ v LUR-u po katastrskih ob¢inah med
letoma 1999 in 2011, in hkrati opozarja na precej$njo navezanost bolj suburbanih
ob¢in na dnevno pretakanje delovne sile v ve¢ja zaposlitvena sredisca. Tako kot v pre-
teklih desetletjih se je pozidava $irila ve¢inoma na kmetijska zemljisca, zagotovo pa
bi se v $e ve¢jem obsegu, ¢e ne bi bilo v veljavi varovanje najkakovostnej$ih kmetij-
skih zemljis¢. Zal to ni v zadostni meri pripomoglo k naértnemu $irjenju naselij, ampak
je v mnogih primerih celo zaviralo na¢rtno $irjenje in zaokroZevanje naselij, posle-
di¢no pa se je pozidava preusmerila na mocvirnata in poplavna zemlji$¢a, gozdni rob
in gozdna zemlji$¢a. S tem so se pojavili novi prostorski problemi in potrebe po dodat-
nih ukrepih, kot je na primer protipoplavna zascita (Cof 2005).

Podatki o gradnji stanovanj po letu 2002 kazejo razli¢no intenziteto novogradenj
v LUR-u. Analiza $tevila in povr$in novih stanovanj, izvedena na podlagi podatkov
Statisti¢nega urada Republike Slovenije za obdobje 2002-2010 kaze, da je bilo naj-
ve¢ kvadratnih metrov stanovanjskih povrs$in na kvadratni kilometer povr$ine
obcine zgrajenih v Mestni ob¢ini Ljubljana in Ob¢ini Komenda ter v ob¢inah, ki so
v neposredni blizini Ljubljane: Skofljica, Vodice, Medvode, Trzin, Dol pri Ljubljani,
Grosuplje, Vrhnika in Domzale.

K boljsemu poznavanju znacilnosti suburbanizacije prispeva tudi analiza evi-
dence hi$nih stevilk. Centroid hisne $tevilke je dolocen s centroidom stavbe, ki ji
pripada. Pri tem moramo omeniti, da je v primeru, ¢e ima stavba ve¢ hi$nih $tevilk,
vsaki Stevilki dolo¢en svoj centroid, praviloma blizu vhoda v stavbo, ki ga oznacuje.
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Slika 11: Rast pozidanih zemljis¢ po katastrskih ob¢inah Ljubljanske urbane regije

med letoma 1999 in 2011.
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Slika 12: Povrsina novih stanovanj, izrazena v kvadratnih metrih, na kvadratni kilo-
meter povrsine obcine v Liubljanski urbani regiji, zgrajenih med letoma 2002 in 2010.
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Slika 13: Stevilo novih hisnih stevilk v obdobju 2005-2011 na kvadratni povrsini
povrsine obcine v Lijubljanski urbani regiji med letoma 2002 in 2010.
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V analizi smo primerjali leti 2005 in 2011. Tudi v tem primeru smo za lazjo pred-
stavo izrac¢unali $tevilo novih hi$nih tevilk na kvadratni kilometer povrsine ob¢ine.
Najvecjo gostoto novih hi$nih $tevilk smo ugotovili v Ob¢ini Logatec, ki je v zadnjih
letih postala priljubljeno priselitveno obmocje mladih druzin. Te se za bivanje Logat-
cu odlocajo predvsem zaradi nizjih cen nepremicnin v primerjavi z ob¢inami v blizini
MOL-a in $e vedno sprejemljive oddaljenosti od prestolnice. Povprasevanju sledi
ponudba novogradenj, tako v obliki individualne gradnje, Se pogosteje pa v obliki
prodaje dokoncanih stanovanj na trgu. Ve¢jo gostoto novih hi$nih $tevilk smo zasle-
dili tudi v nekaterih ob¢inah blizje Ljubljani, denimo Komendi, Skofljici in Dolu pri
Ljubljani.

Suburbanizacija je bila sprva »prebivalstveni« proces, saj so se obmestna nase-
lja zacela $iriti na racun priseljencev iz mestnih sredis¢ (Bole 2008a). Uveljavitvi
postfordisti¢nega nacina gospodarjenja je sledila tudi suburbanizacija oziroma dekon-
centracija gospodarskih dejavnosti. Stevilo delovnih mest se je pricelo povecevati
v obmestnih naseljih, medtem ko so urbana sredis¢a zaradi visokih cen zemljis¢,
omejenih prostorskih zmogljivosti in slabse kakovosti okolja v tem pogledu zacela
nazadovati (Bole 2008a).

V Sloveniji se je dekoncentracija gospodarskih dejavnosti zacela po letu 1990. Na
mestno obrobje in v obmestna naselja so se sprva irile oskrbne, pozneje pa tudi proi-
zvodne dejavnosti (Drozg 2006; Bontje in Burdack 2005). Teznjo hitrejSega narag¢anja
delovnih mest v obmestjih na ra¢un mestnih naselij je ugotovil Ravbar (2002, 25).
Za obdobje med letoma 1996 in 2000 je bila v Sloveniji znacilna rast stevila delov-
nih mest v podezelskih naseljih, suburbaniziranih obmestjih in ostalih obmestnih
naseljih, medtem ko je v industrializiranih naseljih in mestih prislo do njihovega nazado-
vanja. Dekoncentracija gospodarskih dejavnosti v Ljubljanski urbani regiji je pokazala
zanimivo obliko tega procesa, razvidno iz slike 14. Na njej je opazno zmanj$anje $te-
vila delovnih mest v ob¢inah Kamnik, Domzale in Menges, kar potrjuje ugotovitev,
da dekoncentracija gospodarskih aktivnosti v LUR-u ne poteka v smeri najblizjih urba-
nih sredi$¢, temvec v tako imenovani »vmesni prostor«. Ljubljani najblizja mestna
naselja so torej na eni strani zacela izgubljati gospodarsko in na drugi pridobivati
bivalno vlogo (Bole 2008a). Znacilen primer je Obc¢ina Domzale, kjer se je v med leto-
ma 2001 in 2011 $tevilo delovnih mest zmanjsalo za 4 %, ob tem pa se je $tevilo njenih
prebivalcev povecalo za skoraj 15 %.

Na drugi strani so nekatera obmestna naselja zaradi pridobitve gospodarskih funk-
cij postala bolj neodvisna in niso ve¢ izrazita spalna naselja z zgolj bivalno funkcijo.
Funkcijski odnos med obmestjem in sredis¢nim mestom je postal bolj raznolik.
Sodobno metropolitansko regijo oznacujejo tesnejsa povezanost med naselji, razvoj
socialne in kulturne infrastrukture v obmestjih in prometna prepletenost, vsemu temu
pa botruje zlasti gospodarski preboj obmestnih obmocij. Taksno teznjo kazejo sko-
raj vse obcine v regiji, $e posebej izrazito ob¢ine Moravée, Skofljica, Trzin, Lukovica,
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Slika 14: Spremembe Stevila prebivalcev in Stevila delovnih mest v ob¢inah Ljubljanske
urbane regije med letoma 2001 in 2011 (SI-STAT 2012).

Vodice in Brezovica, kjer se je Stevilo delovnih mest v zadnjem desetletju povecalo
za ve¢ kot 50 %. Posebej moramo izpostaviti Ob¢ino Komenda, kjer se je $tevilo delov-
nih mest povecalo za kar 124 %, $tevilo prebivalcev pa za 24 %.

Na $e vedno potekajoco gospodarsko dekoncentracijo kaze indeks lokacijske diver-
gence, ki smo ga izracunali za leti 2001 in 2011. V primerjavi s tevilom prebivalcev
je ve¢ delovnih mest samo v Mestni ob¢ini Ljubljana in Ob¢ini Trzin, drugod je za
zdaj $tevilo prebivalcev e vedno vecje od $tevila delovnih mest. Ob tem primerja-
va podatkov za obe referen¢ni leti kaze smer poteka suburbanizacije prebivalstva in
dekoncentracije gospodarskih dejavnosti. Na eni strani se pokaZe izrazito zmanj$eva-
nje gospodarske moci v razmerju do rasti prebivalstva na obmoc¢ju Kamniskobistriske
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Slika 15: Lokacijska divergenca v ob¢inah Ljubljanske urbane regije leta 2001.
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Slika 16: Lokacijska divergenca v ob¢inah Ljubljanske urbane regije leta 2011.
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ravnine ter obéin Vrhnika in Logatec, na drugi pa vse ve¢ja gospodarska neodvisnost
ob¢in Komenda, Lukovica, Horjul in Skofljica.

Po mnenju Ravbarja, Boleta in Nareda (2005) naj bi v razmerah globalizacije novi
ekonomski poli (Bontje in Burdack 2005), ki nastanejo kot posledica dekoncentra-
cije gospodarskih dejavnosti, omogocali ve¢jo konkuren¢nost metropolitanskih regij.
Ta gospodarska sredisca so praviloma nadpovprecno vitalna, veca se $tevilo delov-
nih mest, delujejo tudi v pokrajinsko in kulturno mikavnej$em okolju. Gospodarska
suburbanizacija pa ima podobno kot prebivalstvena tudi negativne posledice. Majh-
na gostota poselitve in pretirana razpr$enost dejavnosti v prostoru sta z vidika prometne
infrastrukture neracionalni in pomenita pretirano odvisnost od osebnega prometa
ter zmanj$evanje vloge javnega potniskega prometa. Suburbanizacijo gospodarskih
dejavnosti spremljajo tudi izguba zelenih povr$in v obmestnem prostoru, spreminja-
nje podezelskih naselij v urbana in vse $ibkejse zavedanje pomena kulturne identitete
(Bole 2008a).

Za zakljucek tega poglavja povejmo, da vse dejavnosti ne sledijo splo$ni teznji
dekoncentracije. Gre predvsem za skupino storitev, kot so kulturna industrija, javna
uprava, finan¢ne, racunovodske ter pravne in druge netrzne storitve. Te so bolj kot
od cene, dostopnosti in velikosti razpoloZljivih zemlji$¢ oziroma poslovnih prostorov
odvisne od prestiza lokacije, moznosti neformalnih stikov ter bliZine institucional-
nih in raziskovalnih ustanov. Zato so pogosto, tudi v primeru Ljubljanske urbane regije,
osredotocene znotraj mestnega sredisca (Bole 2008a in 2008b).

4 Promet in javni potniski promet v Ljubljanski urbani regiji
4.1 Temeljne znacilnosti dnevne mobilnosti

Selitve prebivalstva, tedensko in dnevno mobilnost na delo, v $olo ali na loka-
cije drugih dejavnosti obravnavamo kot enega najpomembnejsih dejavnikov, ki
vplivajo na demografsko in druzbenogospodarsko podobo regij (Drobne, Konjar in
Lisec 2011). Na obseg in nacin mobilnosti prebivalcev vplivajo Stevilni dejavniki, med
katerimi je eden najpomembnejsih prometna infrastruktura. Prometna infrastruk-
tura, prilagojena uporabi osebnega avtomobila, zagotovo omogoca lazjo mobilnost
potro$nikov, $olarjev in delavcev ter vsakodnevno voznjo z avtomobilom v zaposli-
tvena sredisca. Zato gradnja avtocest v zadnjih desetletjih temeljito spreminja tokove
mobilnosti in s tem posredno vpliva na regionalno strukturo Slovenije. Kozina (2010, 49)
navaja zmerne stopnje povezanosti med dostopom naselij do avtocestnega prikljucka
in dostopom do regionalnih sredis¢, saj se Spearmanov koeficient korelacije giblje
med 0,45 in 0,72. Podobno velja za javni potniski promet: ¢e je njegova infrastruk-
tura dobra, se to lahko odraza tudi v vecji mobilnosti prebivalcev, kar potrjuje na primer
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relacija Litija-Ljubljana, za katero je znacilna dobra povezava z vlakom (Gabrovec
in Bole 2009).

Mobilnost prebivalcev je zato izjemno kompleksen, a zelo geografski pojav. Z njim
lahko ugotavljamo spremembe v regionalnem razvoju in procesih znotraj regije ter
zgradbo urbanega sistema (Bole 2004 in 2011). V tem podpoglavju zelimo prikazati
spremembe v $tevilskem in prostorskem obsegu mobilnosti v Ljubljanski urbani regiji,
pa tudi nacin prevoza, saj ta podatek razkriva, kako trajnostno je zasnovan promet-
ni sistem dolocene regije. V nadaljevanju bomo prikazali prometne tokove v LUR-u
in njihovo spreminjanje. Nekoliko ve¢ poudarka bo na dnevnih vozacih - delavcih,
saj ti zaradi vsakodnevnih potovanj iz kraja bivanja v kraj dela ustvarjajo najpomemb-
nejse prometne tokove. Prikazali bomo tudi znacilnosti uporabe prometnih sredstev
med dnevnimi vozadi, pri ¢emer se bomo oprli na popisne rezultate in rezultate ankete.

Prometni tokovi: Predstavljeni procesi naselbinskega razvoja mo¢no vplivajo na
prometne razmere v Ljubljanski urbani regiji. Zanjo sta namre¢ znacilni monocen-
tri¢na prostorska struktura z izrazito prevlado Ljubljane kot zaposlitvenega sredisca
in enomodalna prometna struktura z izrazito prevlado potovanj z osebnim avto-
mobilom in zmanj$evanjem uporabe javnega prevoza. Ta je ve¢inoma vezan na
avtobusnipromet, ki pa zaradi obratovanja na mesanih voznih povrsinah, posledi¢no
vklju¢enostjo v zastoje ter vezanostjo na progo in postajalis¢a ni konkurencen (Stro-
kovne podlage ... 2008).

Na tezavne prometne razmere kaze ve¢ dejavnikov, ki ustvarjajo potrebe po dodat-
ni mobilnosti in dodatnih prometnih tokovih. Med njimi je poleg suburbanizacijskih
tezenj in hkratne druzbenoekonomske preobrazbe $irSe regije najpomembnejsa
dosegljivost oziroma opremljenost s prometno infrastrukturo. Na podlagi opravlje-
nih raziskav (Bole 2011) je bilo ugotovljeno, da lahko Ze izgradnja hitrih prometnic,
na primer avtoceste, povzrodi ve¢jo dnevno mobilnost, s ¢imer ustvarja nove pro-
metne tokove. Tako je v obdobju izgradnje avtocestnega kriza prav Mestna ob¢ina
Ljubljana postala ¢asovno bolj dostopna in s tem cilj vse vecjega Stevila dnevnih vozacev,
tako delavcev kot $olarjev. Ocenjuje se, da je bilo leta 2009 »neljubljanskih« zapo-
slenih in $olajocih, ki dnevno potujejo v slovensko glavno mesto, skoraj 150.000
(Gabrovec in Bole 2009; Kozina 2010). Z izboljSanjem avtocestne infrastrukture je
narasla mobilnost zlasti na tistih relacijah, kjer so bili dograjeni pomembni avtocest-
ni odseki. Druge analize kaZejo, da Slovenci na splo$no postajamo ¢edalje bolj tolerantni
za dalj$a potovanja na delo (Drobne 2012), kar najbrz dodatno vpliva tudi na dostop-
nost Ljubljane, ki ima sredi$¢ni poloZaj v Sloveniji.

Slika 17: Privlacnost Ljubljane kot zaposlitvenega sredisca leta 2000 (Bole, Gabrovec
in Gojci¢ 2012). » str. 44
Slika 18: Privlacnost Ljubljane kot zaposlitvenega sredisca leta 2009 (Bole, Gabrovec
in Gojcic 2012). » str. 45
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Celostno nadrtovanje javnega potni$kega prometa v Ljubljanski urbani regiji

Na zemljevidih privla¢nosti Ljubljane kot zaposlitvenega sredis¢a je vidna izjem-
na privla¢na mo¢ Ljubljane, ki se nenehno povecuje. Podatki Statisti¢nega registra
delovno aktivnega prebivalstva kazejo, da se je med letoma 2000 in 2009 stevilo delov-
nih mest v MOL-u z okrog 171.000 povecalo na ve¢ kot 204.000. Povecanje je torej
skoraj dvajsetodstotno in je dale¢ najvecje v Sloveniji (Bole 2011). Velika prostorska
mobilnost zaposlenih v Ljubljanski kotlini je posledica visoke stopnje urbanizacije ozi-
roma metropolitanizacije (Ravbar 1997, 86) in ugodnih prometnih povezav z avtocesto
in zeleznico. Zdi se, da znacilni naselbinski procesi sredi$¢nost mesta Ljubljane $e
dodatno povecujejo. Slika 18 prikazuje povec¢ano privla¢nost v vse smeri, najbolj pa
ob glavnih prometnicah, predvsem avtocestnih odsekih proti Celju in Kopru. Iz ana-
lize smeri in obsega prostorske mobilnosti zaposlenih v obeh primerjalnih letih lahko
ugotovimo, da izgradnja avtocest ocitno vpliva na vecji obseg mobilnosti zaposlenih.
Na obeh zemljevidih so vidne prometne osi, kjer se je Stevilo zaposlenih vozacev mo¢no
povecalo tako v absolutnih kot relativnih vrednostih. Izpostaviti velja predvsem nasled-
nje osi (Bole 2011):

« Koper-Ljubljana, Kjer je bil dokoncan avtocestni odsek do Kopra. Z njim se je voznja
do tega obalnega mesta skrajsala za okrog 15 minut, kar je v psiholoskem smislu
ocitno dovolj za odlo¢itev o prevozu na delo na tej relaciji.

o Zizgradnjo trojanskih avtocestnih predorov leta 2005 se je oc¢itno povecala mobil-

nost zaposlenih med celjsko in ljubljansko regijo. Iz Slovenskih Konjic (po spletnih

brskalnikih sode¢ so od Ljubljane oddaljene 1 uro in 7 minut) je bilo leta 2009 v Ljub-
ljani zaposlenih kar 200 ljudi vec¢ kot leta 2000. Zelo moc¢no so se povecali tudi tokovi
zaposlenih iz ob¢in na Celjskem proti Ljubljani, na primer iz Prebolda, Polzele, Zalca,

Celja.

V istem obdobju je bila skoraj v celoti dograjena tudi dolenjska avtocesta A2 proti

Obrezju, tako da je zdaj Krsko dostopno v 1 uri in 10 minutah. S primerjavo zem-

ljevidov na slikah 17 in 18 lahko razberemo, da se je v absolutnih vrednostih mo¢no

povecalo $tevilo zaposlenih v Ljubljani iz ob¢in Krsko in Trebnje, v relativnih pa
tudi iz manjsih ob¢in, denimo Skocjana in Sentjerneja.

Zanimivo je tudi, da je Ljubljana poleg ciljne postala tudi izvorna ob¢ina zapo-
slenih: $tevilo delavcev na relacijah Ljubljana—Celje in Ljubljana—Koper se je namrec
med letoma 2000 in 2009 povecalo z 200 na okrog 400. Dnevna mobilnost zaposle-
nih se torej povecuje tudi v obratni smeri (Bole 2011).

Prostorski in Steviléni obseg relacij v Ljubljano se ne krepi le ob na novo zgraje-
nih odsekih avtocest, temve¢ tudi na obmocjih, kjer se cestne povezave niso bistveno
izboljsale. Opazen je mocan porast zlasti iz ob¢in juzneje od glavnega mesta, Cerknice,
Postojne, Ribnice, Kocevja. To povecanje je povezano z izrazitimi druzbenoekonom-
skimi spremembami znotraj urbanega sistema (Bole 2008a). V primeru nekaterih relacij
lahko govorimo o $irjenju suburbanizacijskih vplivov in posledi¢no veéji mobilno-
sti med satelitskimi naselji in sredi$¢nim naseljem dela; tak$na je na primer relacija
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Slika 19: Absolutno in relativno povecanje prometa z osebnimi vozili na cestah Ljub-
ljanske urbane regije med letoma 2000 in 2009.
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Postojna-Ljubljana. V preostalih primerih se mobilnost v bolj oddaljena zaposlitve-
na sredi$¢a povecuje predvsem zaradi posledic gospodarske krize v izvornih obéinah.
Tako je na primer Ob¢ina Kocevje v letih 2000-2009 izgubila kar 1300 delovnih mest,
ob tem pa se je $tevilo dnevnih delovnih vozacev v Ljubljano povecalo za ve¢ kot 600.

Povecanje tokov dnevnih vozacev je opazno tudi na sliki 19, ki prikazuje abso-
lutno in relativno povecanje prometa z osebnimi vozili na drzavnih cestah v Ljubljanski
urbani regiji. Poleg tranzitnega prometa je to povecanje najbrz povezano z vse vecjo
dnevno mobilnostjo zaposlenih in $olarjev, pa tudi mobilnostjo iz drugih razlogov,
kot sta nakupovanje in prezivljanje prostega ¢asa. Zmanj$anje cestnega prometa je
opazno na tistih cestah, kjer se je najbrz zaradi uveljavitve vinjetnega sistema promet
preusmeril na avtoceste, na primer na »stari« gorenjski magistralni cesti, cesti iz sever-
nega dela Ljubljane proti DomzZalam in »stari« cesti prek Vrhnike proti Logatcu.
Zmanj$anje pa je vidno tudi na nekaterih podezelskih obmoc¢jih LUR-a, ki niso subur-
banizirana. Na ostalih prometnicah se je promet ve¢inoma povecal, predvsem na vseh
odsekih avtocest (zaradi metodoloskih problemov $tajerska avtocesta na zemljevi-
du ni vrisana). Na podlagi prometnih modelov se je za leto 2008 ocenjevalo, da se
v Mestni ob¢ini Ljubljana dnevno opravi okrog 1,3 milijona potovanj, v Ljubljanski
urbani regiji pa 1,8 milijona, od tega se jih okrog 23 % opravi z namenom prevoza
na delo in nazaj domov (Javni promet... 2010, 57).

Nacin prevoza potnikov (modal split): Ob povecanju osebnega prometa je tre-
ba opozoriti, da je to povecanje netrajnostno. Podatki za Mestno ob¢ino Ljubljana
kazejo, da se je med letoma 2004 in 2008 stevilo potnikov v mestnem potniskem prome-
tu zmanjsalo za vec kot 9 %. Upad potnikov v medkrajevnem avtobusnem prometu
je bil $e izrazitejsi (okrog 40 %), $tevilo potnikov v Zelezniskem prometu pa je stag-
niralo. V istem ¢asu se je v celotni regiji $tevilo registriranih osebnih motornih vozil
povecalo za skoraj 9 % (Statisti¢ni letopis MOL 2009; SI-STAT 2011). Izbira prevozne-
ga sredstva (modal split) v Ljubljanski urbani regiji je dokaj neugodna, saj se je
po podatkih iz leta 2003 z javnimi prevoznimi sredstvi peljalo vsega 13 % potnikov,
medtem ko je bil delez potnikov v osebnih avtomobilih 58 % (Anketa po gospodinj-
stvih 2003). Te $tevilke kazejo netrajnostne nacine mobilnosti v LUR-u, ki so v prvi
vrsti posledica obsezne uporabe in nizke zasedenosti (1,3 potnika na avtomobil) oseb-
nih avtomobilov (Anketa po gospodinjstvih 2003; Verovsek 2008). Primerjava
s priblizno enako velikimi mesti v nasi blizini pokaze, da ima Ljubljana bistveno manjsa
deleza pes in kolesarskega prometa, medtem ko je deleZ javnega potniskega prometa
rahlo podpovpreden, osebnega prometa pa nadpovpre¢en (EPOMM 2012). V pre-
glednici 2 vidimo, da prebivalci regije bistveno bolj uporabljajo osebna motorna vozila,
manj pa ostale oblike potniskega prometa.

Slika 20: Modal split dnevnih delovnih vozacev v Ljubljano po rezultatih popisa
leta 2002 (Bole, Gabrovec in Gojci¢ 2012). »
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Preglednica 2: Modal split vseh potnikov v Ljubljanski urbani regiji in Mestni obcini
Ljubljana po rezultatih ankete leta 2003 (Anketa po gospodinjstvih 2003) in promet-
nega modela za leto 2008 (Javni promet ... 2010).

anketa gospodinjstev leta 2003 prometni model leta 2008

MOL LUR MOL LUR
osebni avtomobil 56 % 68 % 62% 71%
javni potniski promet 15% 10% 10% 8%
kolo 10% 7% 8% 6%
pes 19% 15% 20% 15%

Z zemljevida na sliki 20 lahko razberemo nacin prevoza dnevnih delovnih
vozacev leta 2002 v Ljubljano. Podobno kot drugod v Sloveniji velja, da vozaci v ob¢inah
s konkuren¢no javnoprometno povezavo, predvsem z ustrezno Zeleznisko, nadpov-
pre¢no uporabljajo javni promet (Gabrovec in Bole 2009). To velja predvsem na
relacijah Ljubljana-Litija in Ljubljana-Borovnica. Najmanjsi delezi uporabe javne-
ga potniSkega prometa so praviloma med dnevnimi vozadi iz bliznjih suburbaniziranih
ob¢in Ljubljanske urbane regije. Znacilni primeri so ob¢ine Horjul - Polhov Gradec,
Vodice, Komenda, Morav¢e, ki so jim podobne Se nekatere manjse obcine, kjer jav-
ni promet ¢asovno ni konkurencen osebnemu.

4.2 Dostopnost javnega potniskega prometa

Dostopnost do javnega potniskega prometa in njegova ucinkovitost sta v veliki
meri odvisni od poselitvenega vzorca. Zato v tem poglavju uvodoma razpravljamo
o gostoti poselitve v Ljubljanski urbani regiji. Za to analiz smo uporabili podatke Cen-
tralnega registra prebivalstva (2011). Namesto da bi prikazali gostoto prebivalcev
izbranih prostorskih enot, smo za vsako hiso izracunali, koliko prebivalcev zivi v nje-
ni bliznji okolici. S pomocjo geografskega informacijskega sistema lahko vsaki tocki
oziroma stavbi pripisemo lastnost o $tevilu prebivalcev v okolici oziroma na obmocju
z dolo¢enim polmerom. Izbira polmera je vsebinsko vprasanje, odvisna pa je od cilja
oziroma namena analize. V $tudijah o dostopnosti do javnega potniskega prometa
navadno uporabljamo razdaljo, ki je $e primerna za vsakodnevno pe$ hojo do postaja-
lis¢ javnega potniskega prometa. Ta razdalja je pri razli¢nih avtorjih med 300 in 1000 m
(Gabrovec, Pavlin in Sluga 2000; Gabrovec in Bole 2006; Zavodnik Lamovsek, Ceh
in Ko$ir 2010; Heuf3ner s sodelavci 2001).

Prostorska dostopnost do prebivalcev in delovnih mest: V nasi analizi oziro-
ma kartografskem prikazu smo se odlocili za petstometrski polmer. Tako prikazana
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gostota prebivalcev je neposredno uporabna za na¢rtovanje v javnem potniskem pro-
metu. OmreZje javnega potniskega prometa je namrec¢ smiselno nacrtovati tako, da
ima vsaka stavba na obmocju dolo¢ene minimalne gostote prebivalcev v primerni
razdalji postajali$ce javnega potniskega prometa. Po nemskih priporoc¢ilih naj bi s ka-
kovostnim javnim potniskim prometom povezali vse povrsine, kjer na vplivnem
obmocdju postajali$c¢a Zivi vsaj 200 prebivalcev. Na takih obmo¢jih frekvenca vozenj
tudi izven delavniskih konic in ob praznikih ne bi smela biti manjsa od ene ure, izje-
moma dve uri (Heuf8ner s sodelavci 2001, 12).

Skladno z opisano metodo prikaza gostote prebivalcev lahko nemsko priporo¢ilo
zapiSemo drugace: ¢e v petstometrski oddaljenosti od posamezne hise zivi vsaj 200 pre-
bivalcev, potem mora biti v primerni oddaljenosti od te hiSe postajali§¢e javnega
potniskega prometa. Na obmog¢jih z manjso gostoto, na zemljevidu (slika 21) so hise
na teh obmodjih oznacene z zeleno barvo, ni mozno organizirati kakovostnega jav-
nega potniskega prometa z dobrimi frekvencami, lahko pa se ga prilagaja potrebam
$olarjev in zaposlenih, lahko se organizirajo prevozi na klic in podobno. Na drugi stra-
ni gostotne lestvice so stavbe na lokacijah, kjer v 500-metrskem krogu zivi ve¢ kot
5000 prebivalcev, kar ustreza gostoti ve¢ kot 6369 prebivalcev na km? Po ameriski
literaturi (Bruegmann 2008) je prag, ki omogoca ucinkovit in osebnemu prometu kon-
kurencen javni potniski promet, priblizno 10.000 prebivalcev na kvadratno miljo
oziroma 3863 prebivalcev na km?. V nasi analizi smo upostevali le zra¢ne razdalje,
dejanske razdalje po omrezju pespoti so za priblizno petino dalj$e (Heufiner s sode-
lavci 2001). S pomocjo GIS modelov je mozno izrac¢unati tudi dejanske razdalje po
omrezju poti (Ceh s sodelavci 2008; Zavodnik Lamovsek, Ceh in Kosir 2010), vendar
v tem primeru rabimo dobro podatkovno bazo ne le o cestah, ampak tudi o pespo-
teh, plo¢nikih in prehodih za pesce.

Na podlagi zgoraj opisane analize smo Zeleli ugotoviti, ali je omreZje javnega pot-
niskega prometa v regiji ustrezno prilagojeno poselitvi. V ta namen smo zbrali podatke
o lokacijah postajali$¢ vseh oblik javnega potniskega prometa (Gabrovec s sodelav-
ci 2008). Ker se je po letu 2008 omreZje mestnega potniskega prometa v Ljubljani
razsirilo, smo koordinate novih postajalis¢ doloc¢ili po podatkih s spletnih strani pre-
voznika (Ljubljanski potniski promet 2012). Za kakovost javnega potniskega prometa
seveda ni pomembno le omrezje, ampak tudi frekvenca vozenj in hitrost, kar pred-
stavljamo v nadaljevanju.

Na sliki 22 so prikazana vsa postajali$¢a javnega potniskega prometa v regiji, torej
zelezniska, avtobusna (mestnega in medkrajevnega prometa), pa tudi postaje kabin-
ske zi¢nice in vzpenjace. Za vsako postajalisce je izracunano Stevilo prebivalcev
v petstometrskem pasu in prikazano z razli¢nimi barvami. Glede na to lahko pre-
dlagamo tudi ustrezne frekvence vozenj. Seveda pri oblikovanju omrezja javnega
potniskega prometa ni pomembna le lokacija bivanja, ampak tudi lokacije $olanja,
dela, nakupov in rekreacije, ¢esar na tej sliki nismo prikazali. Ze na prvi pogled izstopajo
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Avtorja vsebine: Matej Gabrovec, Nika Razpotnik Viskovié; avtorica zemljevida: Nika Razpotnik Viskovié; vira podatkov:
Geodetska uprava RS, Ministrstvo za notranje zadeve RS; © Geografski institut Antona Melika ZRC SAZU, 2012

Slika 21: Gostota poselitve v Ljubljanski urbani regiji.
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Slika 22: Postajalisca javnega potniskega prometa v Ljiubljanski urbani regiji.
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postajali$¢a v Ljubljani in obc¢inskih srediscih, poleg njih tudi v nekaterih drugih nase-
ljih, na primer v Stranjah v Ob¢ini Kamnik, Smledniku v Ob¢ini Medvode in Sti¢ni
v Ob¢ini Ivan¢na Gorica. Zemljevid je dobro izhodi$c¢e za nacrtovanje frekvenc vozenj
na razli¢nih odsekih omreZja javnega potniskega prometa.

Glavni cilj analize je bil ugotoviti, kje v Ljubljanski urbani regiji je glede na znacil-
nosti poselitve omrezje javnega potniskega prometa pomanjkljivo. Ta obmo¢ja so
kartografsko prikazana na sliki 23. Z rde¢o barvo so oznacene hise, ki imajo v svoji
petstometrski okolici ve¢ kot 200 prebivalcev, a so od najblizjega postajali¢a javnega
potniskega prometa oddaljene ve¢ kot kilometer. Zemljevid izpostavlja tista obmocja
oziroma naselja, ki so dovolj velika, da bi jih bilo smiselno in gospodarno povezati
s klasi¢nim javnim potniskim prometom. Ta obmocja lahko glede na tip naselja razde-
limo v ve¢ skupin. V vecini primerov gre za naselja, ki imajo v zadnjih desetletjih veliko
prebivalstveno rast, omrezje javnega potniskega prometa pa se tej spremembi ni pri-
lagodilo. Praviloma gre za gradnjo novih his na robu obstojecih vasi zunaj koridorjev
javnega potniskega prometa. Znacilni primeri so kraji Mlaka in Podborst v Ob¢ini
Komenda, Kamnica v Ob¢ini Dol pri Ljubljani, severni del Dragomerja, Bistri¢ica
in posamezne vasi severno od regionalne ceste v Tuhinjski dolini v Ob¢ini Kamnik
in del Logatca Gorenja vas. Poseben primer so obmodja, kjer so predvsem Ljubljancani
v sedemdesetih letih 20. stoletja zaceli graditi pocitniska bivalis¢a, v zadnjih dveh deset-
letjih pa je bila zanje znacilna intenzivna stanovanjska gradnja; ob tem tudi pocitniska
bivali$ca spreminjajo svojo namembnost v stanovanjsko. Taka primera sta naselji Golo
Brdo v Ob¢ini Medvode in Gradis¢e v Ob¢ini Skofljica. Redkejsi primer so posamezne
vedje vasi s stagnacijo $tevila prebivalcev v zadnjih desetletjih, ki pa zaradi razli¢nih
razlogov nikoli niso imele postajali$¢a javnega potniskega prometa v ustrezni raz-
dalji. Znacilna primera sta naselji Zagorica v Obc¢ini Dobrepolje in Kresniske Poljane
v Ob¢ini Litija.

Kilometrska oddaljenost od postajali$¢a je najvecja, ki so jo ljudje $e pripravlje-
ni opraviti pes do postajalis¢a. Boljse dostopnosti na podezelskih obmo¢jih praviloma
ni mogoce doseci s sprejemljivimi stroski, na gosteje pozidanih mestnih obmoc¢jih
pa je primerno prebivalcem zagotoviti dostopnost do postajalis¢ v oddaljenosti najve¢
pol kilometra. Na zemljevidu so z zeleno barvo oznacene tiste hise, ki so od posta-
jalis¢a oddaljene med 500 in 1000 metrov, v petstometrski oddaljenosti pa Zivi ve¢
kot 1000 ljudi, kar pomeni, da je gostota ve¢ kot 1274 prebivalcev na km?. Takih obmodij
je najve¢ na robu mest, predvsem v Ljubljani, pojavljajo pa se tudi v Domzalah, Logat-
cu in drugih ve¢jih naseljih.

Z zemljevida na sliki 23 zlahka razberemo glavne pomanjkljivosti omrezja jav-
nega potniskega prometa oziroma obmodja, kjer lahko glede na gostoto prebivalstva
pri¢akujemo najvecje ucinke oziroma porast Stevila potnikov zaradi izbolj$av v omrezju.
Finan¢na zahtevnost izboljsav je pri posameznih primerih zelo razli¢na. Ponekod je
treba le dodati novo postajalis¢e na obstojeci avtobusni (na primer Martinj Hrib
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Slika 23: Obmocja v Ljubljanski urbani regiji z neustrezno dostopnostjo do javnega
potniskega prometa.
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v Logatcu ali vzhodni del Domzal) ali Zeleznigki (Kresniske Poljane) liniji, ponekod

je treba podaljsati obstojece linije ali delno spremeniti itinerar (na primer Kamnica

pri Dolskem, Dragomer, Glince v Ljubljani), spet drugod pa je treba uvesti povsem
novo avtobusno linijo (na primer Golo Brdo-Medvode).

Nekatere ob¢ine so samo na videz neproblemati¢ne, saj na zemljevidu nimajo
oznacenih neustreznih obmocij. Vendar to $e ne pomeni, da imajo vsi njihovi pre-
bivalci ali vsaj velik delez ustrezen dostop do javnega potniskega prometa. V nekaterih
primerih, kot sta ob¢ini Velike Lasée in Smartno pri Litiji, je to le posledica razprsene
poselitve. V teh ob¢inah so namre¢ $tevilna naselja z manj kot 200 prebivalci, ki niso
povezana z javnim potniskim prometom. Ker tu poselitveni ustroj u¢inkovitega jav-
nega potniskega prometa niti ne omogoca, na zemljevidu ni oznacenih his z neustrezno
dostopnostjo. V obeh ob¢inah je torej dostopnost problem za velik deleZ njunih pre-
bivalcev. Resitev zanje pa ni uvedba klasi¢nega javnega potniskega prometa, ampak
integracija Solskih prevozov v javni potniski promet ter uvedba alternativnih oblik
javnega prevoza, kot so avtobusi na klic, vaski taksiji in podobno.

Dostopnost bivali$¢ do javnega prometa nima nobenega pomena, ¢e niso dostop-
ni tudi cilji potovanj, kot so $ole, delovna mesta, trgovine, izletniske tocke in podobno.
Dostopnost $ol v vecini primerov ni problemati¢na, slab$e pa je pri delovnih mestih.
Ocenjujemo, da je najbolj kriti¢na dostopnost z javnim potniskim prometom do neka-
terih obrtno-poslovnih con (OPC) zunaj Ljubljane, zato smo se pri analizi dostopnosti
delovnih mest nanje posebej osredoto¢ili. OPC-ji so namenjeni podjetniski dejav-
nosti in so v zadnjih letih poleg individualne gradnje najhitreje rastoci prostorski pojav
v Sloveniji (Poto¢nik Slavi¢ 2010).

Po podatkih spletnega portala Invest Slovenia (2012) je v Ljubljanski urbani regiji
41 obrtno-poslovnih con, katerih ustreznost lokacije smo ocenili z vidika dostopno-
sti z javnim potnis$kim prometom. V prvi fazi smo ocenili razdaljo med poslovno cono
in najblizjim postajali$¢em javnega potniskega prometa, bodisi avtobusnega bodisi
zelezniskega. Ugotavljali smo tudi pogostost voZenj in glede na to OPC-je razvrstili
v 5 razredov (slika 24):

1. razred: OPC ni postavljen ob koridorju javnega potniskega prometa in je z vidika
dostopnosti z javnim potniskim prometom neustrezen. Tak primer sta poslovni coni
Komenda in Zelodnik (Hofer).

2. razred: Najblizja postaja javnega potniskega prometa je od OPC-ja oddaljena ve¢
kot 500 m. Lokacija teh con je le delno ustrezna, saj bi bilo za dobro dostopnost v nji-
hovi blizini treba zgraditi dodatno postajo javnega potniskega prometa.

3. razred: NajbliZja postaja javnega potniskega prometa je od OPC-ja oddaljena manj
kot 500 m, pogostost vozenj pa je majhna (manj kot 8 parov vozenj v enem dnevu).
V tovrstnih primerih bi bilo treba ugotoviti, iz katerih krajev prihajajo zaposleni
v teh conah in glede na to smiselno nadgraditi vozne rede javnega potniskega pro-
meta, tudi skladno z delovnim ¢asom podjetij v poslovnih conah.
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Slika 24: Obrtno-poslovne cone v Ljubljanski urbani regiji (zunaj Ljubljane) glede na
dostopnost z javnim potniskim prometom.
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4. razred: NajbliZja postaja javnega potniskega prometa je od OPC-ja oddaljena manj
kot 500 m, pogostost vozenj pa je srednja (med 8 in 22 parov vozenj v enem dnevu).
5. razred: Najblizja postaja javnega potniskega prometa je od OPC-ja oddaljena manj
kot 500 m, pogostost voZenj pa je velika (ve¢ kot 22 parov voZenj v enem dnevu).

Z vidika moznosti uporabe javnega potniskega prometa so zelo ustrezne loka-
cije obrtno-poslovnih con v blizini Zelezniskih postaj. V peti, najboljsi razred so se
na podlagi nase analize uvrstile Obrtno-industrijska cona Trzin, obrtni coni Predil-
nica in ob Ljubljanski cesti v Litiji, Gospodarska cona jug v Grosuplju in OPC Skofljica,
nekaj obrtno-poslovnih con v blizini zelezniskih postaj pa se uvrs¢a v Cetrti razred.

Kot primer slabe ureditve dostopnosti do javnega potniskega prometa lahko
izpostavimo OPC Preska. Njej najbliZja je avtobusna postaja z majhno pogostostjo
avtobusnih vozenj. Zelo blizu OPC Preska je sicer Zelezniska postaja Medvode, do
katere pa je pes, kljub majhni zra¢ni razdalji, precej dale¢. Ob ustreznejsi poziciji pod-
hoda ali nadhoda pod oziroma nad zeleznisko progo bi lahko z razmeroma majhnimi
stroski zelo izboljsali njeno prostorsko in ¢asovno dostopnost.

Frekvence voZenj in hitrost javnega potniskega prometa: Javni potniski pro-
met kljub dobri razvejenosti omrezja ne bo konkurenéen, ¢e ne bo v primerjavi
z osebnim prevozom ponujal ustrezne frekvence vozenj in hitrosti. Pri analizi frek-
venc smo za vsako postajali$ce javnega prometa pridobili podatek o $tevilu parov vozenj
avtobusov ali vlakov (Vozni red 2012; Postajni vozni redi ... 2012; Ljubljanski pot-
niski promet 2012). Po tem izracunu smo postajali¢a glede na frekvenco vozenj
razvrstili v kategorije primerna, zadovoljiva in nezadovoljiva, pri ¢emer smo se oprli
na uveljavljene standarde dostopnosti v Sloveniji (Gabrovec in Bole 2006). Primer-
no $tevilo vozenj pomeni, da je interval v delavniski konici poluren, izven konice pa
enouren, zadovoljivo pa, da je interval v delavniski konici enouren, izven konice pa
triuren. Prera¢unano na tevilo dnevnih vozenj to pomeni 23 oziroma 8 parov vozenj
ob delavnikih. Ker je analiza narejena z vidika dnevnih delovnih vozacev, smo sta-
nje analizirali v ¢asu Solskih poditnic, ko so frekvence niZje. Z vidika zaposlenih mora
biti ustrezna ponudba vsak delovni dan, ne le v &asu $olskega pouka. Stevilo vozenj
je tako izracunano glede na delavnik julija 2012 (slika 25).

Opazno je, da so primerne frekvence vozenj le na stirih glavnih koridorjih jav-
nega potniskega prometa, to je proti Vrhniki, Grosuplju, Kamniku in Medvodam.
Oitno je torej, da pri izbolj$avi javnega potniskega prometa ni treba bistveno spre-
minjati omrezja linij, ampak izboljSevati frekvence vozenj na obstojecih.

Za odloitev o uporabi javnega potniskega prometa je klju¢en potovalni ¢as ozi-
roma razmerje med potovalnim ¢asom z javnim prevoznim sredstvom in osebnim
vozilom. Nadpovprecen izbor javnega prometa je le na relacijah, kjer je hitrost jav-
nega prometa enaka ali manjsa od hitrosti osebnega (Gabrovec in Bole 2009). Zato
v nadaljevanju analiziramo razmerja med ¢asi potovanja z osebnimi vozili in javni-
mi prometnimi sredstvi (slika 26).
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Slika 25: Frekvence voZenj na postajaliscih javnega potniskega prometa v Liubljanski
urbani regiji.
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V analizi potovalnih ¢asov smo upostevali le naselja z ve¢ kot 200 prebivalci.
Taksnih naselij je v regiji 268 ali 26 %. Iz analize smo izlo¢ili naselja, ki sploh nimajo
povezave z javnim potni$kim prometom ali pa ta ni zadovoljiva. Kot naselja z neza-
dovoljivim javnim potniskim prometom so prikazana tista, iz katerih v jutranji konici
ni vsaj dveh povezav proti Ljubljani s prihodom v glavno mesto pred 8. uro. Na zem-
ljevidu je prikazano razmerje med hitrostma potovanj z javnim prometnim sredstvom
in osebnim vozilom. Vrednosti pod 1 pomenijo ¢asovno ugodnejsi javni promet. Hitrost
javnega prometa je povzeta po veljavnih voznih redih (Postajni vozni redi ... 2012;
Vozni red 2012), hitrost prevoza z osebnimi avtomobili po spletni aplikaciji Google
Transit (2012).

Prevoz z vozili javnega potniskega prometa do Ljubljane je hitrejsi ali enako hiter
kot voznja z osebnimi avtomobili le iz naselij, skozi katera tece zelezniska proga in
imajo zeleznisko postajo. Zelo dobro ¢asovno dostopnost z javnim potniskim pro-
metom v Ljubljanski urbani regiji imajo naselja Medvode in Medno v smeri proti
Gorenjski, Laze pri Dolskem, Jevnica, Kresnice, Litija in Sava ob Zeleznigki progi v sme-
ri proti Zasavju ter Brezovica pri Ljubljani, Notranje Gorice, Preserje in Borovnica
v smeri proti Primorski. Na vseh treh navedenih krakih je Zelezni$ka proga elektri-
ficirana, kar omogoca voznjo sodobnim elektro-motornim vlakom serije 312 Siemens
ter starim elektro-motornim vlakom serije 311 »gomulkam«. PrecejSen problem je
enotirnost gorenjske trase Zelezniske povezave, saj je zaradi krizanj vlakovnih kom-
pozicij na vedjih postajah in zastarelih signalno varnostnih naprav ¢as potovanja
nekoliko daljsi. Nasprotno sta obmodji severno in jugovzhodno od Ljubljane, v sme-
ri proti Kamniku oziroma Grosuplju, kljub Zelezniski povezavi ¢asovno relativno slabo
dostopni in je voznja z javnim potniskim prometom do Ljubljane za ve¢ kot 20 ali
celo ve¢ kot 50 odstotkov pocasnejsa od voznje z osebnim avtomobilom. Vzrok temu
je zastarela Zeleznigka infrastruktura. Zelezniska proga ni elektrificirana, zato na obeh
trasah poteka promet z dizel hidravli¢nimi motornimi garniturami. Ceprav je naj-
vedja hitrost teh vozil 120 km/h, je zaradi stevilnih postaj in pocasnih pospeskov pri
speljevanju potovalna hitrost majhna (Maksimovic¢ 2011, 24). Prevoz z vozili javne-
ga potniskega prometa je v primerjavi z voznjo z avtom precej pocasnejsi tudi iz naselij
Vrhnika in Logatec, kjer je organiziran avtobusni promet. Javni potniski avtobusni
promet je osebnemu v vsakem primeru nekonkurencen na relacijah z avtocestno
povezavo. Tudi v primeru, da avtobusni promet poteka po avtocesti, je ¢asovno nekon-
kurencen zaradi manjse najvecje dovoljene hitrosti voZnje. Prebivalci naselij s slab$im
javnim potniskim prometom zagotovo pogosteje uporabljajo osebne avtomobile in
povzrocajo nezeleno stanje na podrocju prometa v regiji, za katerega so znacilni gneca
na cestah, onesnazenje zraka, nezadostno tevilo parkirnih mest v sredisc¢u Ljubljane,
hrup ...Problem preobremenjenosti cest z osebnimi avtomobili je $e toliko vedji, ker
prav naselja s poc¢asnej$im javnim potniskim prometom spadajo med naselja z naj-
vecjim Stevilom prebivalcev v Ljubljanski urbani regiji.
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Slika 26: Razmerje med potovalnim casom v Ljubljano z javnim prometnim sredstvom
in osebnim vozilom.
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4.3 Problemi netrajnostne mobilnosti

V Ljubljanski urbani regiji tako anketni (Anketa po gospodinjstvih 2003) kot
modelski podatki (Javni promet ... 2010) kazejo dva izrazita procesa:

o prvi je povecevanje dnevne mobilnosti, tako znotraj regije kot zunaj nje. Vse ve¢
ljudi se vozi v Ljubljano in njeno okolico zaradi dela, prezivljanja prostega casa,
nakupov, rekreacije ...

« Drugi proces je vse vedja »avtomobilizacija« regije, saj podatki nakazujejo teznjo
manj$anja uporabe javnega potniSkega prometa in v dolo¢enih druzbenih skupinah
za opravljanje vsakodnevnih potovanj skoraj popolno prevlado osebnega avtomo-
bila (Gabrovec in Bole 2009).

Oba procesa povzrocata vrsto tezav z negativnimi zdravstvenimi, gospodarski-
mi in druzbenimi posledicami na obravnavanem obmodju, zato taksno mobilnost
lahko oznacimo kot netrajnostno (Gabrovec 2009, 111). Glede na meritve onesnazeno-
stiz NO, je stanje slabo predvsem v sredid¢u Ljubljane, kjer so zaradi prometa in situ,
slabe prezracenosti in onesnazenja iz zaledja (mestne obvoznice) rezultati najslabsi
(Ogrin 2007). Prav tako so prasni delci, ki izhajajo tudi iz uporabe motornih vozil,
postali ne le problem Ljubljane in Ljubljanske urbane regije, temve¢ problem celot-
ne drzave. Tako je na primer v Ljubljani dnevna mejna koncentracija pragnih delcev
PM10 50 pg/m? presezena ve¢ kot 35-krat letno, kar je v nasprotju z zavezami, dani-
mi Evropski uniji (ARSO 2012). Problemati¢ne so tudi druge oblike onesnazevanja,
na primer s hrupom. V Ljubljani so na skupno 112 merilnih mestih v prevladujoce
stanovanjskih okoljih na ve¢ kot polovici izmerili raven nad 60 dB, kar je vrednost,
ki jo Uredba o hrupu v naravnem in zivljenjskem okolju predpisuje kot zgornjo dopustno
mejo imisij hrupa v bivalnem okolju (Spes s sodelavci 2002). Negativne zdravstvene
posledice prometnega onesnaZzevanja so znane tudi iz drugih raziskav (Porocilo ... 2012),
enako velja za negativne gospodarske posledice (Lep s sodelavci 2004).

Posledice netrajnostne mobilnosti pa so tudi druzbene. Zaradi vzro¢no-posledi¢nih
povezav med povecevanjem osebnega prometa in slabsanjem kakovosti javnega pro-
meta se je na nekaterih obmocjih Ljubljanske urbane regije Ze zgodilo, da javni promet
ne zadovoljuje niti osnovnih standardov dostopnosti (Gabrovec in Bole 2006).
Druzbeni sloji, ki si ne morejo privosciti avtomobilskega prevoza, to velja predvsem
za Solarje in ostarelo prebivalstvo, so z vidika druzbene pravi¢nosti v slabsem polozaju,
saj jim je onemogocena pravica do enakovredne prostorske mobilnosti.

Zdravstvene, gospodarske in druzbene posledice so najbolj neposredne in naj-
lazje izmerljive. Posledice netrajnostne mobilnosti pa so zagotovo tudi prostorske,
predvsem z vidika gradnje prometne infrastrukture in konfliktov v prostoru, ven-
dar so tezje izmerljive. Nenadzorovana rast prevozov potnikov z osebnimi avtomobili
poraja vedno nove potrebe po gradnji drage in prostorsko potratne prometne infra-
strukture (obvoznice, predori, tretji vozni pasovi, garazne hiSe in podobno) na ra¢un
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zelenih povrs$in. Ti dnevni vozaci nemalokrat pritiskajo na lokalne in drzavne obla-
sti z namenom, da se izbolj$a prometna infrastruktura, kar pa je z vidika gospodarnosti
le redko upravi¢eno. Znacilna sta primera pritiskov dnevnih vozacev s Kocevskega,
ki si prizadevajo za izgradnjo obvoznice v Skofljici, in iz Idrije (Bole, Gabrovec in Kozi-
na 2010), razmere pa so podobne tudi v razpravah za dodatno gradnjo oziroma
razsiritev ljubljanskega avtocestnega obroca.

Posredne prostorske posledice zaradi netrajnostne mobilnosti in prevladujocega
»avtomobilizma« se odrazajo v suburbanizaciji prebivalcev in gospodarskih dejav-
nostih, saj dolo¢ene lokacije postajajo privla¢ne in celo odvisne od avtomobilske
dostopnosti, ki je v obmestju praviloma bolj$a kot v mestu samem. A tudi na teh
obmodjih se kaj hitro porajajo povratne vzroéno-posledi¢ne povezave, saj se avto-
mobilizem ne krepi le zaradi prostorsko lo¢enih proizvodnje, potro$nje in bivanja,
ampak tudi zato, ker pocasi izginjajo ve¢funkcijska obmod¢ja, kakr$no je na primer
tipi¢no mestno jedro. Zaradi $iritve monofunkcijskih obmocij se povecujejo potre-
be po potovanjih (Ursic¢ 2010, 478).

5 Ukrepi in dobre prakse razvoja javnega potniskega prometa

5.1 Pregled dobrih praks iz Evrope

V Evropi poznamo $tevilne primere dobrih praks s podro¢ja prometa in trajnost-
ne mobilnosti, mnoge med njimi ponujajo inovativne resitve tudi v javnem potniskem
prometu. Najve¢ primerov je zbranih na spletnem portalu Eltis (2012). V tem pre-
gledu se omejujemo na nekatere primere, ki smo jih evidentirali v okviru projekta
CATCH-MR (Nared in Razpotnik Viskovi¢ 2012). V nadaljevanju na kratko predstav-
ljamo izbrane primere, predvsem z vidika njihove uporabnosti v Sloveniji. Navedeni
primeri se nanasajo na organizacijo javnega potniskega prometa v oZjem pomenu
in na prestopne tocke, ki omogocajo tako dostop do javnega potniskega prometa, kot
prestopanje med njegovimi razli¢nimi oblikami.

Integrirani javni potniski promet v regiji: Za dobro delovanje javnega potniskega
prometa je klju¢no njegovo usklajeno delovanje, Se zlasti pomembno pa je sodelova-
nje med metropolo, regijo in vsemi lokalnimi skupnostmi v vplivnem obmodju mesta.
Primer take skupne organizacije so prometna zdruzZenja, na primer Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg (VBB). To je skupna organizacija, ki zvezno oziroma drZavno oblast
zdruZzuje z ob¢inskimi in okrajnimi oblastmi. VBB nacrtuje, usklajuje in podeljuje
koncesije za prevozne storitve. V okviru take organiziranosti so uskladili drzavne in
lokalne prometne naérte. Uvedli so enoten tarifni sistem in uskladili vozne rede vseh
prevoznikov. Podobna prometna zdruZenja so uveljavljena tudi na Dunaju, v Oslu
in Goteborgu.
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V Sloveniji je pristojnost za na¢rtovanje javnega potniskega prometa razdeljena
med drzavo in lokalne skupnosti. Regijsko na¢rtovanje v praksi ne more zaziveti, ker
$e niso ustanovljene pokrajine. Na drZavni ravni poteka projekt integriranega jav-
nega potniskega prometa (Projekt ... 2012). Glede na to, da je Slovenija po povrsini
primerljiva z ve¢jimi evropskimi regijami, je bila sprejeta odlocitev, da se javni pot-
niski promet enotno nacrtuje in tarifno integrira na podrocju celotne drzave. Pri
uveljavljanju tako nacrtovane integracije bodo koristne izku$nje navedenih in dru-
gih evropskih prevoznih zdruzen;.

Financiranje javnega potniskega prometa s cestninami: V evropskih mestih pri-
hodki od prodaje vozovnic pokrivajo okrog polovico stroskov delovanja javnega
potniskega prometa. Zaradi omejenosti javnih prora¢unskih virov je treba za financi-
ranje infrastrukturnih nalozb in javnega potniska prometa poiskati dodatne vire. Ena
od moznosti je uvedba cestnin ali parkirnin, ki se deloma ali v celoti namenjajo za
financiranje javnega potniskega prometa. Primer take prakse je v Oslu, kjer so za vstop
motornih vozil v mesto uvedli cestno takso. Njen namen je zagotovitev finan¢nih sred-
stev za povecCanje konkurencnosti regije z boljsimi prometnimi storitvami. Ves
pobran denar je namenjen investicijam v prometu; sprva so ga porabili predvsem za
investicije v cestno infrastrukturo, v zadnjih letih pa se z njim pokriva tudi stroske
delovanja javnega potniskega prometa.

V Ljubljani so bile v okviru projekta Civitas Elan (2010) opravljene razprave
o moznosti uvedbe zgo$cevalne takse. Glavni namen te pobude je sicer omejevanje vsto-
pa motornih vozil v mesto in s tem izboljsanje kakovosti zraka, v primeru uvedbe te
takse pa bi bilo vsaj del prihodkov smiselno usmeriti v izbolj$avo javnega potniskega
prometa. Mestni potniski promet v Ljubljani bi bilo mozno delno financirati tudi iz
pobranih parkirnin. S parkirninami je mozno sofinancirati tudi avtobusne prevoze
do bliznjih turisti¢nih tock, na primer v Iski vintgar in Kamnisko Bistrico.

Prednostno obravnavanje javnega potniskega prometa: Prednost javnega pro-
meta mora biti zagotovljena na petih ravneh (Telepak 2011). Na politi¢ni ravni jo je
treba postaviti v strateske dokumente, iz katerih izhajajo ustrezne odlo¢itve in ukre-
pi, na zakonodajni ravni mora biti dolocena v ustreznih zakonih in podzakonskih aktih,
na finanéni ravni pa mora slediti ustrezna denarna podpora. Cetrta raven so infor-
macije o javnem prometu, te morajo biti predstavljene na javnih mestih, zemljevidih
in v drugem informacijskem gradivu. Na peti ravni je treba s tehni¢nimi ukrepi, kot
so rumeni pasovi za avtobuse, dajanjem prednosti javnemu prometu v krizis¢ih s sig-
nalnimi napravami in z ustreznim oblikovanjem omreZja javnega potniskega prometa
zagotoviti vecjo hitrost vozilom javnega potniskega prometa.

Kot primer dobre prakse navajamo Dunaj, kjer so si v strateskih dokumentih zasta-
vili dva cilja. Prvi je, da mora biti do leta 2020 v konicah 45 % prometa ¢ez mestno
mejo opravljenega z javnimi prevoznimi sredstvi. Za dosego tega cilja so predvideli
ustrezne ukrepe, to je povecanje predvsem tirne infrastrukture za javni promet in
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izbolj$anje frekvenc vozil javnega prometa. Drugi cilj je zagotovitev prednosti tram-
vajem in avtobusom na celotni dolZini linij, s ¢imer naj bi dosegli povpre¢no hitrost
vec kot 20 km/h v predmestjih in ve¢ kot 15 km/h v mestnem sredi$¢u. Ta cilj naj bi
dosegli z lo¢enimi pasovi za javni promet in doslednim dajanjem prednosti vozilom

......

......

nega potniskega prometa zagotovljena prednost (Telepak 2011).

V Sloveniji in Ljubljanski urbani regiji je javni promet ustrezno obravnavan v raz-
li¢nih strateskih dokumentih in deloma v zakonodaji, manj pa v konkretnih odlo¢itvah
in ukrepih. Na osi med Ljubljano in Koc¢evjem bi na primer skladno z gornjimi naceli
morali dati prednost izbolj$anju Zelezniske infrastrukture in uvedbi zelezniskega pot-
niskega prometa pred izgradnjo kofeljske obvoznice. Z ustreznimi tehni¢nimi ukrepi
bi lahko skrajsali potovalne ¢ase avtobusov in jih tako naredili konkurenénejse pre-
vozu z osebnimi vozili.

Priro¢nik o intermodalnosti Idealna prestopna tocka: V Géteborgu so pripra-
vili priro¢nik o intermodalnosti z naslovom Idealna prestopna tocka, ki je napisan
predvsem z vidika potnikov. Znacilnosti dobre prestopne to¢ke opisuje na devetih
nosti, dostopna, spodbujati mora druZenje in srecevanje, ob tem pa mora biti $e prijetna,
inteligentna, trajnostna in karizmati¢na (Nared in Razpotnik Viskovi¢ 2012).

V Sloveniji je dizajniranje prestopnih toc¢k zanemarjeno, tako da v Ljubljanski urba-
ni regiji na vecini prestopnih tock razen skromnih ¢akalnic ni nobenih drugih objektov
ali s postajali$¢i povezanih dejavnosti. Nacela oblikovanja v priro¢niku so torej upo-
rabna predvsem pri oblikovanju obstoje¢ih in na¢rtovanih prestopnih tock ter P + R
parkiri$¢, Se posebej pa pri izgradnji novega potniskega centra Emonika ob glavni
zelezniski postaji v Ljubljani.

Izboljsanje dostopa do javnega prometa: Ker javni potniski promet ne omo-
goca prevoza od vrat do vrat, je pomembno, kako lahko njegovi potniki pridejo od doma
do postajalis¢a. Idealno je, ¢e lahko pridejo pe$ ali s kolesom, kar je treba spodbujati
z urejenimi, varnimi ter prijetnimi pes in kolesarskimi potmi do postajalis¢ ter s primer-
nimi kolesarnicami na postajali$¢ih javnega potniskega prometa. Ker pa vsem potnikom
ni mogoce zagotoviti postajalis¢a z ustrezno kakovostjo javnega potniskega prome-
ta v blizini doma, je treba ob pomembnih postajalis¢ih urediti P + R parkiri$ca. Ustrezne
lokacije in zmogljivosti teh parkiris¢ je tezko dolo¢iti. Z vidika trajnostnega uprav-
ljanja z mobilnostjo je prostor ob postajalis¢ih najprimernejsi za nacrtovanje nove
poselitve, zato ga je potratno uporabiti za prevelika parkiri¢a. P+ R parkiri$¢a naj
bi bila namenjena prvenstveno prebivalcem manjsih odmaknjenih naselij, kamor ni
mogoce organizirati u¢inkovitega javnega potniskega prometa. Zato nekateri promet-
ni strokovnjaki opozarjajo, da lahko pretirano spodbujanje uporabe P + R parkiris¢
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zmanjsa uporabo regionalnih linij javnega prometa (Nore 2010; Karamychev in van
Reeven 2011). Zaradi tega naj bi imela prednost pred velikimi P + R parkiri§¢i na robu
mest manj$a P + R parkirisca v regiji, praviloma nacrtovana v bliZini zelezniskih postaj
z ustrezno frekvenco vlakov. Na ta na¢in naj bi bila pot od doma do parkiri$¢a v pri-
merjavi s potjo z vozilom javnega potniskega prometa razmeroma kratka.

V norveski regiji Akershus so zgradili $tevilna, ve¢inoma majhna P + R parkirisc¢a
v blizini zelezniskih postaj, ki so z Oslom povezane s pogostimi in hitrimi vlaki. Na
njih je v vsej regiji okrog 6000 parkirnih mest, ki so praviloma brezpla¢na. V primeru
prevelikega povprasevanja velja brezpla¢no parkiranje le za imetnike mese¢nih vozov-
nic, na nekaterih pa je uvedena majhna parkirnina.

V Ljubljanski urbani regiji so P + R parkiri§¢a v fazi na¢rtovanja. Pri tem se pojavlja-
jo tezave s pridobitvijo ustreznega prostora. Zato predlagamo investiranje v Stevilnejsa
manjsa parkirisca, ki naj bodo locirana predvsem v blizini Zelezniskih postaj.

5.2 Kriticen pregled izbranih ukrepov v Ljubljanski urbani regiji

V Sloveniji so po vsaj dveh desetletjih stagnacije in zmanj$evanja ponudbe jav-
nega potniskega prometa, zaradi katere se je moc¢no skr¢ilo tudi $tevilo potnikov,
v zadnjih letih v posameznih ob¢inah vendarle pripravili nekatere izbolj$ave. V na-
daljevanju predstavljamo tri primere iz Ljubljanske urbane regije, ki jih na kratko
vrednotimo in omenjamo tudi morebitne njihove Sibke tocke. Vrednotimo tudi izgrad-
njo novih prestopnih tock in P + R parkiris¢.

Izboljsana ponudba javnega avtobusnega prometa v Ob¢ini Dol pri Ljublja-
ni - povecana frekvenca in pocenitev: Med lokalnimi skupnostmi v LUR-u je prva
dala pobudo za opaznejso izbolj$avo javnega potniskega prometa Ob¢ina Dol pri Ljub-
ljani (Gabrovec, Lep in Bole 2007; Gabrovec in Bole 2009). Avtobusni liniji, ki povezuje
obmodje ob¢ine z Ljubljano, so hkrati bistveno izboljsali frekvenco in znizali ceno
vozovnic. Podpisana je bila tripartitna pogodba med prevozniki, obcino in drzavo,
vecino povecanih stroskov in finan¢nih tveganj je prevzela ob¢ina. Enosmerne vozov-
nice so se pocenile na polovico, mese¢ne pa kar na tretjino prej$nje cene. Obseg
ponudbe se je s 67.000 povecal na 180.000 prevozenih km letno. Z ukrepom so dosegli
nekajkraten porast tevila potnikov.

Podrobna analiza je pokazala, da je ponudba pritegnila predvsem dijake, v zelo
majhni meri pa zaposlene dnevne vozace. Na podlagi anketiranja ocenjujemo, da bi
ukrep lahko imel ve¢ji u¢inek v primeru tarifne integracije z mestnim potniskim
prometom.

Delna tarifna integracija mestnega in medkrajevnega prometa v Ljubljanski
urbani regiji: Do leta 2011 sta bila mestni promet v Ljubljani in medkrajevni avto-
busni promet v LUR-u organizacijsko in tarifno povsem nepovezana, ceprav velik
del medkrajevnih linij izvaja javno podjetje Ljubljanski potniski promet, ki je tudi
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izvajalec mestnega potniskega prometa. V letih 2011 in 2012 je na podlagi dogovar-
janj med Ljubljanskim potniskim prometom, Mestno ob¢ino Ljubljana in nekaterimi
obc¢inami v Ljubljanski urbani regiji prislo do tarifne integracije nekaterih medkra-
jevnih linij z mestnim potni$kim prometom, v ob¢inah Brezovica in Ig pa so bile mestne
linije podalj$ane. Obenem je bil v teh dveh obéinah uveden conski tarifni sistem. S tem
so se na vecini relacij vozovnice pocenile, v ceno medkrajevnih vozovnic pa je vkljucen
tudi mestni promet. Na nekaterih relacijah so se povecale frekvence vozenj. Ukrep
je ze v kratkem ¢asu pokazal pozitivne ucinke, saj se je Stevilo potnikov povecalo (Ljub-
ljanski potniski promet 2012).

Tarifna integracija je vsekakor korak v pravo smer, to je h kon¢ni tarifni inte-
graciji na ravni celotne regije in drzave. Slabost vidimo v tem, da so bili dogovori
v razli¢nih obéinah v podrobnostih razli¢ni, kar ima za posledico, da so cene na podob-
nih relacijah v posameznih obc¢inah pogosto razli¢ne. Tarifne cone niso dolocene na
enak nacin kot v zasnovah drzavnega projekta integriranega javnega potniskega pro-
meta (Projekt ... 2012; Gabrovec s sodelavci 2008). Ob podaljsevanju mestnih linij
so bile v nekaterih primerih medkrajevne linije skraj$ane do novih obracali$¢ mest-
nih avtobusov. Tako se je na nekaterih relacijah, na primer z Rakitne v Ljubljano,
zaradi prestopanja in pocasnejse voznje mestnih avtobusov od medkrajevnih podaljsal
potovalni ¢as. V takih primerih predlagamo ponoven razmislek o mreZi avtobusnih
linij in po moznosti oblikovanje linij na nacin, da se prestopanja omejijo na ¢im manj$o
mero.

Mestno-turisti¢ni avtobus - Kamnik bus: Kamnik bus je prvi primer v Ljub-
ljanski urbani regiji, pri katerem izboljsava javnega potniskega prometa ni namenjena
prvenstveno dnevnim vozacem na delo ali v $olo, ampak prostocasnim aktivnostim.
Nove linije z manj$im avtobusom povezujejo Kamnik z nakupovalnimi sredi$¢i v pred-
mestju in okoliskimi izletniskimi to¢kami (Prihaja Kamnik bus 2012). Zlasti
pomemben je izbolj$an javni avtobusni promet v Kamnisko Bistrico, ki je ob polet-
nih vikendih prometno preobremenjena. Tako nova linija omogoca zacetek urejanja
prometa v tej dolini po nacelih trajnostne mobilnosti, morebitno omejevanje oseb-
nega motornega prometa in posledi¢no zmanjsanje prometnega onesnazevanja.

Ker je bil ukrep uveden Sele 27. avgusta 2012, njegovih dejanskih u¢inkov $e ni
bilo mogoce izmeriti. Opozarjamo le na nekoliko nespretno pripravljeno zlozenko,
saj so v njej le vozni redi novega avtobusa, ne pa tudi vozni redi »starih« linij, ki v ne-
katerih primerih potekajo po istih trasah.

P + R parkiri$c¢e na robu Ljubljane - primer StoZice: Jeseni leta 2010 je bilo v Ljub-
ljani zgrajeno doslej najvecje P + R parkiridce. Gre za podzemno garazno hiso ob novi
$portni dvorani in Stadionu v Stozicah v severnem delu mesta. Parkirisce je zgrajeno
neposredno ob avtocestnem priklju¢ku in na njem lahko parkira do 1220 vozil (Ljub-
ljanska parkirisca in trznice 2012). Do vhoda v garazno hiso je bila podalj$ana linija
mestnega prometa. Cena parkiranja vkljucuje dve vozovnici za mestni promet in je
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enaka ceni dveh vozovnic, kar pomeni, da je za uporabnike mestnega prometa par-
kiranje dejansko brezpla¢no.

Prednost P + R parkiri$ca je v tem, da so zanj uporabljena parkirna mesta, ki so
bila zgrajena za obiskovalce $portnih dogodkov. Zato so bolje izkori$¢ena in za potre-
be P+ R ni bilo treba investirati v urejanje novih zemljis¢. V tehni¢ni izvedbi je tudi
nekaj pomanjkljivosti. Tako je na primer plac¢evanje po nepotrebnem preve¢ zamud-
no, zaznavna je tudi premajhna frekvenca vozenj nove podalj$ane avtobusne linije.
Po slabih dveh letih obratovanja je parkirisce e vedno zelo slabo zasedeno. Izgrad-
nja parkiri$c¢a ni bila povezana z drugimi so¢asnimi ukrepi prometne politike, ki bi
voznike osebnih vozil spodbujali k prestopu na vozila javnega potniskega prometa
in jih omejevali pri voznji v sredi$¢e mesta.

Prestopne tocke v regiji: V zadnjih letih se vse ve¢ dnevnih vozacev odloc¢a za
intermodalnost, predvsem za prevoz z osebnim vozilom ali kolesom do Zelezniskih
postaj in od tam za nadaljevanje voznje z vlakom. Tak nacin vsakodnevnega prevoza
paljudje izbirajo le v primeru, ko je ¢as voznje vlakov konkurencen prevozu z oseb-
nim avtomobilom. Taka primera sta predvsem na relacijah med Litijo in Ljubljano
ter Borovnico in Ljubljano. Na obeh je zato tudi izbira vlaka kot prevoznega sreds-
tva na delo nadpovpre¢no visoka (Gabrovec in Bole 2009). V Litiji je bila uvedena
tudi avtobusna napajalna linija, ki Smartno pri Litiji povezuje z litijsko Zeleznigko posta-
jo. Ob zelezniski postaji v Notranjih Goricah je poleg parkirid¢a tudi avtobusno
postajaliice, ki je prestopna to¢ka med mestnimi in medkrajevnimi avtobusi. Zal pa
so vozni redi medkrajevnih avtobusov usklajeni le z mestnim potniskim prometom,
ne pa tudi z vlaki, ki so na relaciji proti Ljubljani ¢asovno precej bolj konkuren¢ni.
Neusklajenost je posledica tarifne neintegracije avtobusnega in Zelezniskega prome-
ta v regiji. Brez tarifne integracije javnega potniskega prometa pa prestopne tocke
kljub ustrezni infrastrukturi ne morejo zaziveti.

6 Koncept razvoja javnega potniskega prometa v Ljubljanski
urbani regiji

6.1 Integracija prostorskega in prometnega nacrtovanja

»Zmes« suburbanizacije, naras¢ajo¢ih prometnih obremenitev in zmanj$evanja
vloge javnega potniskega prometa je znacilna tudi za druge visoko urbanizirane regi-
je v Evropi. Vse se soocajo z dejstvom, da se mestne regije funkcionalno in prostorsko
vse bolj mrezno organizirajo in se s tem na nek nacin decentralizirajo. Ta proces sam
po sebi ni napacen ali $kodljiv, ¢e ne vodi v preveliko razprSenost poselitve in dru-
gih dejavnosti ter s tem posledi¢no v razprsenost prometnih tokov in netrajnostne
vzorce mobilnosti.
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Zal pa se na podlagi razpolozljivih podatkov zdi, da se v Ljubljanski urbani regiji
dogaja prav to, torej da prometni tokovi narascajo, prav tako netrajnostne oblike mobil-
nosti, s tem pa se pojavljajo mnogi prostorski, okoljski, zdravstveni in drugi problemi.
Poglaviten problem znotraj LUR-a je pravno-politi¢ne narave, saj so za javni potniski
promet pristojne le ustanove na drzavni in lokalni ravni. Odsotnost regionalne rav-
ni odlo¢anja o prometnem in prostorskem nacrtovanju se kaze kot precejsnja ovira,
saj nacrtovanje ne uposteva dejanskega stanja in medsebojne prepletenosti mesta
z njegovim obmestjem znotraj regije. Zato so v LUR-u ukrepi v javnem potniskem
prometu omejeni na sicer hvalevredne individualne poskuse, na primer podaljseva-
nje mestnih linij v obmestna naselja, a medsebojno niso usklajeni in tudi niso del
$irSega regionalnega sistema javnega potniskega prometa.

Zvidika celovitega nacrtovanja javnega potniskega prometa bi zato morali spre-
jeti nove razmere znotraj regij in jih upostevati, vbodoce pa se drzati predvsem nacel
integriranega nacrtovanja poselitve in prometa. Nemski prostorski nacrtovalec Sie-
verts (2003) meni, da se morajo nacrtovalci dokonéno posloviti od predstav o starem,
strnjenem, enosredi$¢nem mestu in bolj upostevati novejsi, regionalni vidik mesta.
Mesto je pravzaprav regija, zato je prometno, urbanisti¢no, krajinsko in prostorsko
nalrtovanje pravzaprav regionalno nacrtovanje. S tem spoznanjem je treba soociti
tudi slovensko stroko. Mestno regijo, kot je LUR, je treba tudi s pomoc¢jo izgradnje uc¢in-
kovitega javnega potniskega prometa razvijati bolj policentri¢no in manj razprseno.
Poselitev in gospodarske dejavnosti bi se morale osredotocati ob (javno)prometnih
koridorjih in jih tako navezati na sredi$¢e. Gre pravzaprav za udejanjanje nacel »po-
licentri¢nega« ali »regijskega« mesta, ki suburbanizacijo in z njo povezane prometne
tokove navezuje na izbrana ve¢ja urbana sredi$¢a v obmestnem prostoru (Bole 2008a).
S tem se znotraj regije omogoca skladnejsi in bolj trajnosten razvoj.

Navedena nacela so sicer omenjena v nekaterih prostorskih dokumentih, $tudi-
jah in prostorskih zasnovah (na primer Prostorska zasnova ... 2002). Vendar ravno
odsotnost pristojnosti in instrumentov regionalne organizacije ter nacrtovanja javne-
ga potniskega prometa onemogoca preskok iz »deklarativnega« v dejansko udejanjanje
nacel celovitega razvoja urbane regije.

6.2 Priporocila prometnim in prostorskim nacrtovalcem

Priporocila smo pripravili na podlagi skupnih priporo¢il metropolitanskim
regijam, pri ¢emer smo splo$na priporocila iz projekta CATCH-MR dopolnili z re-
levantnimi spoznanji iz regije in jih prilagodili njenim potrebam (za celotna priporocila
in primere dobrih praks glej Nared in Razpotnik Viskovi¢ 2012).

Izhodis¢e priporocil je bilo spoznanje, da trajnostnega prometnega nacrtovanja
ni mozno izvajati brez sodelovanja celotnega funkcijskega obmocja metropolitanske
regije, potrebno pa je tudi sodelovanje prometnih in prostorskih nacrtovalcev. Le tako
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je namre¢ mogoce oblikovati medsebojno povezan sistem javnega potniskega prome-
ta, ki bo zadostil potrebam prebivalcev in gospodarstva, saj se bo le na ta na¢in lahko
zagotovilo primerno obliko poselitvenega sistema.

Nacdrtovanje na ravni funkcijske regije: Tehnoloske in strukturne spremembe
so povzrocile nastanek novih odnosov med mesti in njihovimi zaledji, pa tudi med
razli¢nimi akterji in sektorji. To je $e posebej razvidno v metropolitanskih regijah,
katerih vplivna obmocja nenehno rastejo zaradi gospodarskih dejavnikov, suburba-
nizacije poselitve in tudi izbolj$ane mobilnosti. Sirjenje metropolitanske regije je za
prostorske in prometne nacrtovalce velik izziv, Se zlasti zato, ker se upravne meje ne
prilagajajo spremembam funkcijskih obmocij. Upravno razprene ozemeljske enote
je zato treba povezati in v nacrtovanje vkljuditi celotno funkcijsko zaledje posamez-
ne metropolitanske regije. Povezati je treba tudi prometno in prostorsko naértovanje,
saj lahko usklajevanje prizadevanj privede do veliko boljsih rezultatov.

Omenjeno je v Ljubljanski urbani regiji zelo velik izziv, saj je obmo¢je razdeljeno
na veliko $tevilo medsebojno slabo povezanih ob¢in. Ker ni vzpostavljene regional-
ne ravni, je njihovo sodelovanje e toliko pomembnejse, $e zlasti zato, ker so ob¢ine
pomembne nosilke prostorskega in lokalnega prometnega nacrtovanja.

Predlogi:

« analiza moznosti in pripravljenosti za skupno sodelovanje ter opredelitev funkcij-
skega obmocja;

opredelitev najpomembnejsih izzivov, skupnih sirSemu obmocju, in spodbujanje
skupnega soglasja o priloznostih;

priprava sporazuma o izzivih, financiranju, upravljanju in odlo¢anju v primeru skup-
nih zadev.

Primeri dobrih praks:

o Berlin-Brandenburska: skupno regionalno nacrtovanje;

o Oslo-Akershus: program regionalnega nacrtovanja;

« Dunaj-Spodnja Avstrija: upravljanje metropolitanske regije;

Regija Goteborg: prostovoljna povezava trinajstih ob¢in zaradi skupnega nacrto-
vanja.

Vzpostavitev skupnega okvira sodelovanja: Okviri sodelovanja so lahko raz-
liéni. Mozni so skupna informacijska platforma za prenos informacij, skupen organ
za urejanje posameznega podrodja (na primer za prostorsko ali prometno nacrtovanje),
razli¢ne delovne skupine, prostovoljna zdruzenja, skupen razvojni program ...Klju¢no
je, da se prepoznane skupne izzive nadgradi s skupnim in usklajenim delovanjem.
Pri tem je treba izhajati iz pristojnosti posameznih institucij in ob njihovem uposte-
vanju poskrbeti za skupno dobro v obliki medsebojno usklajenega sistema delovanja.

V Ljubljanski urbani regiji bi skupno sodelovanje lahko potekalo v okviru delo-
vanja regionalnega razvojnega sveta in regionalnega sveta, ob tem, da bi njuno vlogo
veljalo dodatno okrepiti s sodelovanjem na ve¢ razli¢nih podro¢jih, pozornost pri
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razvojnem nacrtovanju pa bi morala biti usmerjena k izvedbi skupnih regionalnih
projektov in ne - kot je bilo prepogosto v dosedanji praksi - posameznim projektom
lokalnega znacaja.

Predlogi:
vzpostavitev ustrezne platforme za izmenjavo informacij (skupna lista za elektronsko
posto, spletna stran);
vzpostavitev delovne skupine za posamezna podrodja in vkljucitev vseh relevantnih
partnerjev;
prizadevanje za vzpostavitev formalnega okvira sodelovanja, ki bo spodbujal vklju-
enost (prvi korak k vzpostavitvi razvojnega dialoga je lahko neformalno sodelovanje);
oblikovanje virov za izvajanje skupnih aktivnosti.

Primeri dobrih praks:

» Dunaj-Spodnja Avstrija: upravljanje metropolitanske regije;
Regija Goteborg: prostovoljna povezava trinajstih ob¢in zaradi skupnega nacrto-
vanja.

Oblikovanje skupne vizije s pomocjo vseh relevantnih deleznikov: Bistvene sesta-
vine participativnega procesa so komunikacija, zaupanje, sodelovanje in sprejemanje
konsenza. Ce proces ustrezno izvajamo, ima lahko §tevilne prednosti: razumevanje
in sprejemanje razlicnih mnenj, oblikovanje splo$no sprejetih resitev, izogibanje nepro-
duktivni konkurenci, krepitev ustvarjalnosti in pripadnosti akterjev. Omogoc¢i lahko
izrazanje in izmenjavo mnenj ter njihovo upostevanje pri oblikovanju skupnih odlo-
¢itev. Pri tem moramo biti pozorni, da razlicna mnenja niso le sprejeta, ampak tudi
v najvecji mozni meri vkljucena pri sprejetih odlocitvah. S tem se poleg dolgoro¢no-
sti sprejetih odlocitev omogo¢i poistovetenje akterjev s sprejetimi odlo¢itvami, kar
da resitvam vecjo veljavo.

V Sloveniji je vkljuc¢evanje razli¢nih deleznikov razmeroma slabo, bi ga pa v pri-
hodnje morali spodbuditi, saj participativni proces lahko u¢inkovito dopolnjuje usta-
ljene oblike odlocanja.

Predlogi:
vzpostavitev mreze deleznikov, ki lahko prispevajo k u¢inkovitejsemu udejanja-
nju obstojecih priloznosti;
organizacija razprav in dosledno vklju¢evanje njihovih sklepov v sprejete odlocitve;
spodbujanje aktivne udelezbe vseh udelezencev;
soocanje razli¢nih stali$¢ in poskus doseganja soglasja;
uresnicitev zastavljenih nacrtov.

Primer:

Regija Goteborg: prostovoljna povezava trinajstih ob¢in zaradi skupnega nacrtovanja.

Oblikovanje organizacije za koordinacijo javnega potniskega prometa na rav-
ni metropolitanske regije: Ce Zelimo izbolj$ati prometne storitve, je klju¢nega pomena
oblikovanje skupne organizacije, ki skrbi za usklajevanje voznih redov, enotne vozov-

71



Celostno nadrtovanje javnega potni$kega prometa v Ljubljanski urbani regiji

nice, skupno financiranje, prestopne tocke, P + R parkiri$¢a in razli¢ne tehni¢ne resitve.
Na ta nadin je mogoce vzpostaviti u¢inkovitejsi sistem javnega potniskega prometa
in preglednej$o strukturo upravljanja, seveda pa je za to treba zagotoviti zadostne
finan¢ne vire, ki naj omogo¢ijo dolgoro¢no delovanje sistema.

V Ljubljanski urbani regiji so ponudniki prometnih storitev e precej razdroblje-
ni, ni ne enotnega tarifnega sistema ne enotne vozovnice, pomanjkljivo je usklajevanje
voznih redov. Sistem se deloma nadgrajuje s podalj$evanjem mestnih linij javnega
potniskega prometa v regijo, kot velika priloznost pa se kaze uvedba integriranega
javnega potniskega prometa na ravni celotne drzave.

Predlogi:
oblikovanje politicnega konsenza glede vizije, financiranja in na¢inov delovanja
javnega potniskega prometa v LUR-u;
vzpostavitev delovne skupine operaterjev, ki naj bi uskladila vozne rede in tarifne
sisteme;

o poskus vzpostavitve u¢inkovitega in preglednega sistema organizacije javnega pot-
niskega prometa v regiji, ki deleznikom zagotavlja vpogled v prednosti skupnega
delovanja;

zagotovitev skupnih virov financiranja infrastrukture za javni potniski promet;
oblikovanje skupnega investicijskega programa na podro¢ju infrastrukture za jav-
ni potniski promet.

Primeri dobrih praks:

o Berlin-Brandenburska: prometno zdruzenje (Verkehrsverbund Berlin-Branden-
burg);

o Oslo-Akershus: prometno podjetje RUTER A.S.;

« Dunaj-Spodnja Avstrija (skupaj z Gradi$¢ansko): prometno podjetje vzhodne regije;

Regija Goteborg: podjetje Visttrafik.

Iskanje novih virov financiranja: V $tevilnih metropolitanskih regijah so se kot
sredstvo za omejevanje prometnih pritiskov in kot nacin financiranja prometne infra-
strukture uveljavile prometne takse. Tovrstni ukrep je smiseln, ¢e z njim soglasa celotna
metropolitanska regija in so pridobljena sredstva usmerjena v izgradnjo u¢inkovitega
prometnega sistema, pri ¢emer mora biti ve¢ji del namenjen javnemu potniskemu pro-
metu.

V Ljubljanski urbani regiji je Ze potekala razprava o zgos$c¢evalnih taksah, ki pa
prvenstveno niso bile zamisljene kot finan¢ni vir, ampak kot sredstvo za omejevanje
prometa zaradi okoljskih razlogov. Med obstoje¢imi viri bi lahko za posodobitev jav-
nega potniskega prometa namenili sredstva, zbrana s parkirninami na javnih mestnih
povrsinah.

Predlogi:

o vzpostaviti u¢inkovit sistem javnega potniskega prometa in ustrezne alternative
socasno z uvedbo morebitnih dodatnih pristojbin;
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oblikovanje splo$nega politi¢nega konsenza na ravni celotne metropolitanske re-
gije;

oblikovanje preglednega sistema troSenja pridobljenih finan¢nih sredstev;
zagotovitev dodatnih virov financiranja, s katerimi bodo pristojni pokazali interes
za ureditev prometa in ne zgolj teznjo po novih finan¢nih virih.

Primeri dobrih praks:

o Oslo-Akershus: cestninski obro¢ v Oslu;
Regija Goteborg: zgoscevalna taksa v Goteborgu.

Vzpostavitev privla¢nih prestopnih tock: Prestopne toc¢ke med razliénimi
zvrstmi prometa veliko prispevajo k celotni podobi javnega potniskega prometa. Zato
morajo biti urejene in prijazne vsem uporabnikom, nudijo naj irok spekter dodatnih
storitev (nakupovalna sredi$ca, usluzne dejavnosti.....), zagotovijo naj enostaven dostop
do vseh prometnih sistemov ...

Poseben primer prestopnih tock so P + R parkiri$c¢a. V Ljubljanski urbani regiji
nacrt njihove vzpostavitve Ze obstaja, vendar ga je treba dodatno prilagoditi razme-
ram v posameznih krajih. TezZiti bi morali k vzpostavitvi ¢im $irSe mreze manjsih
parkiri$¢ v regiji, predvsem ob Zelezniskih postajah, do njih pa vzpostaviti u¢inko-
vit javni potniski promet. Ve¢ja P + R parkiri$¢a bi morala biti tudi ob vseh glavnih
vpadnicah, saj bi le tako lahko zmanjsali $tevilo potovanj z avtomobili v samo mesto.

Predlogi:
ureditev prestopnih tock in zagotovitev enostavnih prehodov z enega prometne-
ga sistema na drugega;
zagotovitev ¢im $irSega spektra storitev v okviru prestopnih tock;
prilagoditev Zeljam uporabnikov;
zagotavljanje varnosti in uc¢inkovitega upravljanja.

Primeri dobrih praks:

Regija Goteborg: Idealna prestopna toc¢ka — vodnik o intermodalnosti;
« Dunaj-Spodnja Avstrija: Praterstern na Dunaju;
» Rimska provinca: Tiburtina v Rimu.

Majhni koraki - pot do uspeha: Vecina prometnih sistemov je dragih in zahtev-
nih, investicije pa pogosto nimajo takoj$njih u¢inkov. Zato je treba zaceti z manjsimi
in cenej$imi ukrepi, zlasti tistimi, pri katerih so mozni hitri u¢inki. To namre¢ poveca
zanimanje javnosti in sprejemljivost izvedenih ukrepov. Lazje uresnicljivi so zlasti
ukrepi na podroc¢ju kolesarjenja in hoje, ki sta tudi okoljsko najsprejemljive;jsi obli-
ki mobilnosti.

V Ljubljani sta zlasti odmevna primera zaprtja mestnega jedra in vzpostavitev
sistema Bicikelj.

Predlogi:

« povecanje pogostosti vozenj javnega potniskega prometa;
« zagotovitev varnosti in udobja tako kolesarjem kot pescem;
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o dajanje prednosti javnemu potniskemu prometu z rumenimi pasovi in drugimi teh-
ni¢nimi resitvami.

Primeri:

« Osrednja madzarska regija: program avtobusnih pasov.

Povezava prostorskega in prometnega nacrtovanja v celotni metropolitanski
regiji: Zaradi udobnejsega Zivljenja, kakovostnejsega zivljenjskega okolja in cenejse
gradnje se je veliko mestnih prebivalcev preselilo na obrobja mest, kar prizadevanjem
za zagotavljanje u¢inkovitega javnega potniskega prometa pomeni $tevilne izzive. Da
bi se tovrstna teznja omejila, je treba povezati prostorsko in prometno naértovanje
in omogociti gradnjo zlasti na obmogjih, kjer je preskrba z javnimi prometnimi siste-
mi zadovoljiva in omogoc¢a mobilnost z javnim potniskim prometom. Tako bo raba
prostora postala preudarnej$a, prometni sistem pa cenejsi in uc¢inkovitejsi.

V Ljubljanski urbani regiji so obsezna obmodja, kjer se je omogocala gradnja
novih hig, vendar je bila gostota poselitve premajhna, da bi omogocala uvedbo ucin-
kovitega javnega potniskega prometa. Tovrstnim razmeram bi se lahko izognili
z ustreznim nacrtovanjem na ravni celotne metropolitanske regije ter s povezova-
njem prometnega in prostorskega na¢rtovanja. Zato je treba v prihodnje zagotoviti
usklajevanje regionalnih razseznosti ob¢inskih prostorskih na¢rtov na ravni metro-
politanske regije, ob tem pa pred o¢mi nenehno imeti temeljna izhodi$¢a trajnostne
mobilnosti.

Predlogi:
povezati prometno in prostorsko nacrtovanje na ravni metropolitanske regije;
o v prostorsko in prometno nacrtovanje vkljuciti vse relevantne deleznike;
« zgoSc¢anje novih obmocij poselitve v obstojecih srediscih in ob obstojecih promet-
nih koridorjih;
priprava integralnega razvojnega nacrta za vse sektorje.
Primeri:
o Berlin-Brandenburska: skupni oddelek za regionalno planiranje;
« Dunaj-Spodnja Avstrija: upravljanje metropolitanske regije;
Regija Goteborg: prostovoljna povezava trinajstih ob¢in zaradi skupnega nacrtovanja.
Prilagoditev novim tehnologijam: Hiter tehnoloski razvoj prinasa nove oblike
mobilnosti, nove informacijske platforme in nova pogonska goriva. Raznolikost novih
oblik ne sme predstavljati ovire, ampak priloZnost, zato jim je treba prilagajati pro-
metne sisteme. Poglavitni vodili pri tem morata biti preudarne;jsi rabi prostora in
energije.

Predlogi:

« podpora inovativnim projektom in poizkusom;

o sledenje novim tehnologkim resitvam;

o vzpostavitev sistema rabe in hranjenja razli¢nih vrst goriv;

« izmenjava mnenj in izkus$enj z drugimi metropolitanskimi regijami.
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Primeri dobrih praks:

« Rimska provinca: razli¢ne tehnologije na podrodju trajnostne mobilnosti;
o Berlin-Brandenburska: testno obmocje e-mobilnosti;
o Berlin-Brandenburska: hibridna elektrarna.

Spreminjanje vedenjskih vzorcev: Spremembe v potniskem prometu v najvedji
meri povzro¢ajo spreminjanje vedenja ljudi in nova prometna sredstva. Za zagoto-
vitev trajnostne mobilnosti naj se spodbuja alternativne oblike trajnostne mobilnosti,
s poudarkom na opuscanju rabe osebnih vozil in spodbujanjem okoljsko sprejemlji-
vejsega javnega potniskega prometa. Z novimi informacijskimi sistemi lahko javni
potniski promet postane privla¢nejsi (pla¢evanje s pametnimi telefoni, posamezniku
prilagojeni itinerarji ...), prav tako so na voljo nove oblike mobilnosti, kot so na primer
souporaba avtomobila (car-sharing), elektri¢ni avtomobili in kolesa, ki lahko pris-
pevajo k smotrnejsi rabi prevoznih sredstev.

V Ljubljani je bil napredek narejen s postavitvijo informacijskih tabel za sprot-
no obvesc¢anje o dejanskih prihodih avtobusov, prav tako s ponujenim brezpla¢nim
polnjenjem elektri¢nih avtomobilov v mestnem sredi$¢u. Vendar pa tovrstni ukre-
pi niso zadostni, treba pa jih je tudi razsiriti na celotno metropolitansko regijo.

Predlogi:

o uporaba uporabnikom prijaznih resitev (tehnologije na pametnih telefonih);
uporaba elektronskih vozovnic;
informacijska platforma z informacijami o javnem potniskem prometu, moznosti
souporabe (elektri¢nih) koles ((e-)bike sharing) in moznosti souporabe (elektri¢nih)
avtomobilov ((e-)car sharing).

Primeri dobrih praks:
« Berlin-Brandenburska: BeMobility - poskus vzpostavitve integrirane mobilnosti;
 Dunaj-Spodnja Avstrija: intermodalne potniske informacije.

6.3 Idejna zasnova javnega potni$kega prometa na obmocdju notranjskega
koridorja

Na podlagi analiz, nacel in priporo¢il, ki so bila predstavljena v predhodnih poglav-
jih, predstavljamo idejno zasnovo javnega potniskega prometa na obmocju izbranega
koridorja. Za ponazoritveni primer smo izbrali notranjski koridor, torej linije jav-
nega potniskega prometa, ki potekajo iz Ljubljane proti jugozahodu po Trzaski cesti
oziroma Zeleznici proti Postojni in Sezani. Zasnova je omejena na ob¢ine Ljubljan-
ske urbane regije, ki se navezujejo na ta koridor. Pred desetimi leti so podobno zasnovo
pripravili v okviru Prostorske zasnove Mestne ob¢ine Ljubljana (2002). V primerja-
vi z njo smo podrobneje zasnovali avtobusni promet, dodali smo storitev prevozov
na Kklic in nadgradili sistem P + R parkiri$¢ skladno s sodobnimi naceli trajnostne mobil-
nosti. Leta 2009 je po naro¢ilu Regionalne razvojne agencije podjetje Omega Consult
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pripravilo $tudijo Strokovne podlage urejanja javnega prometa v regiji. Njeni avtorji so
zasnovo omrezja hitrih linij in P+ R parkiri$¢ pripravili v ve¢ razli¢icah. Manjka pa
podrobnejsa zasnova omreZja avtobusnih linij v regiji, ki bi omogo¢ile dostop do inter-
modalnih prestopnih to¢k (Bole s sodelavci 2012). Prav zasnova napajalnih avtobusnih
linij, vklju¢no s prevozi na klic, je doslej najpodrobneje predstavljena v tem poglavju.
V zasnovi izhajamo iz obstojece zelezniske in cestne infrastrukture, predvideva-
mo le izgradnjo posameznih novih postajalis¢ ter izgradnjo posameznih manjsih P+R
parkiris¢ ob obstojecih prometnih vozli§¢ih. Naértujemo pa drugaéno omrezje avto-
busnih linij, pri ¢emer na novo uvajamo nekatere tangencialne linije, ki se navezu-
jejo predvsem na obstojece zelezniske postaje. V preteklih $tudijah (Gabrovec in
Bole 2009) je bilo ugotovljeno, da je velika uporaba javnega potniskega prometa pred-
vsem tam, kjer je ta ¢asovno konkurenéen osebnemu prevozu. V notranjskem kori-
dorju to velja za vlak na odseku med Ljubljano in Borovnico. Zato je vlakom na tem
odseku smiselno izboljsati frekvenco in kakovost ter z Zeleznico uskladiti napajalne
avtobusne linije, kar velja $e zlasti za Rakitno. Ker vsako prestopanje pomeni izgu-
bo casa, predlagamo ¢im bolj direktne povezave. Prestopanje je smiselno predvsem
z avtobusa na hitrej$i vlak, manj posreceno pa je prestopanje z enega avtobusa na dru-
gega, $e posebej Ce gre za prestop na pocasnejsi mestni avtobus, kot se zdaj dogaja
v Notranjih Goricah.
V glavnih potezah bi bil potek linij v regiji naslednji:
I. Zelezniske povezave:
1. (Sezana)-Logatec-Borovnica-Ljubljana (hitra linija),
2. Logatec-Ljubljana.
II. Neposredne avtobusne linije v Ljubljano:
1. (Idrija)-Logatec-avtocesta-Ljubljana,
2. (Postojna)-Logatec—Vrhnika-avtocesta-Ljubljana,
3. Vrhnika-Log pri Brezovici-Ljubljana,
4. Notranje Gorice-Ljubljana,
5. Podpe¢-Crna vas-Ljubljana,
6. (Gorenja vas)-Sentjost-Horjul-Ljubljana,
7. Crni Vrh-Polhov Gradec-Ljubljana.
III. Napajalne linije:
1. (Cerknica)-Laze-Logatec,
2. (Ziri)-Rovte-Logatec,
3. (Ziri)-Smregje-Vrhnika,
4. Horjul-Vrhnika,
5. Rakitna-Preserje,
6. Vrhnika-Borovnica-Preserje-Podpec-Notranje Gorice,
7. Vrhnika-Bevke-Log pri Brezovici-Notranje Gorice,
8. Ig-Podpec-Notranje Gorice.
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IV. Voznje na klic:

1. Jakovica-Laze-Zeleznigka postaja Planina,

. Zibrie-Logatec,

. Medvedje Brdo-Logatec,

. Hlevni Vrh-Rovte,

. Zaplana-Vrhnika,

. Ohonica (Pekel)-Zabocevo-Borovnica,
. Zazar-Horjul,

. Koreno-Horjul,

. Butajnova-Polhov Gradec.

Shema vseh navedenih linij je prikazana na sliki 27. V nadaljevanju na kratko pred-
stavljamo njihove znacilnosti. Regionalne vlake lo¢imo v dve kategoriji. Hitrejsi
ustavljajo le v Logatcu in Borovnici ter v Ljubljani pri Dolgem mostu in Tivoliju. Pra-
viloma prihajajo iz Kopra ali Sezane, v Logatcu ali Borovnici pa lahko potniki prestopijo
na lokalne vlake, ki ustavljajo na vseh postajali$¢ih. Frekvenca vozenj je vsaj pol ure
v konicah in ena ura izven njih. Z enako frekvenco so z Ljubljano z avtobusi pove-
zana obcinska sredis¢a, ki nimajo Zelezniske postaje. Ob¢inska sredi$¢a z avtocestnim
priklju¢kom (Logatec in Vrhnika) so z Ljubljano povezana tudi s pogostimi avtobu-
snimi voznjami po avtocesti. Nekatere od teh linij imajo zacetne postaje zunaj
obravnavanega obmocja, na primer v Postojni ali Idriji, v seznamu linij so te posta-
je navedene v oklepajih. Napajalne tangencialne linije med seboj povezujejo ob¢inska
sredii¢a v regiji in sredi$¢a v sosednjih regijah (Ziri, Gorenja vas) z notranjskim kori-
dorjem. V vecini primerov se navezujejo na eno izmed Zelezniskih postaj, novost glede
na zdaj$nje omrezje sta prestopni tocki na zelezniskih postajah Logatec in Preserje.
Novost so tudi voznje na klic, ki predstavljajo najbolj fleksibilno obliko javnega pre-
voza. Zaletne postaje imajo na izbranih Zelezniskih in avtobusnih postajalis¢ih, odhodi
so usklajeni s prihodi vlakov oziroma avtobusov. Vozijo le po predhodnem naro¢ilu,
vsakokraten itinerar se prilagaja povprasevanju, kot cilj je vnaprej dolo¢en nabor posta-
jalid¢, v nekaterih primerih je mozna tudi dostava do doma. Pokrivajo podobna
obmocja kot zdaj$nji osnovnosolski prevozi, storitev se lahko opravlja z istimi vozi-
li. Pomembno je, da se dnevni prevoz omogoci tudi dijakom in starejsim, deloma pa
imajo lahko ti prevozi tudi turisti¢no funkcijo, na primer prevoz do soteske Pekel pri
Borovnici. V nemski prometnogeografski literaturi to obliko imenujejo Anruf-Sam-
meltaxi (»zbirni taksi na klic«) (Gather, Kagermeier in Lanzendorf 2008).

Pri nartovanju javnega potniskega prometa je treba posebno pozornost name-
niti dostopu do postajali$¢ javnega prometa, pri cemer je treba dati prednost pes in
kolesarskemu prometu, zato so $e zlasti pomembne ustrezne kolesarnice na vseh vecjih

O 00 NI QN Ul W W

Slika 27: Idejna zasnova javnega potniskega prometa na obmocju notranjskega
koridorja. » str. 78
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Crni Vrh
Gorenja vas _ [
Butajnova Polhov |

Sentjost
. Horjul
Ziri
Rovte
Medvedje Zaplana Virhnika
Brdo
Idrija Zibrse

Ohonica E

okvirna minimalna frekvenca voZenj
javnega potniskega prometa

(oznaceno z debelino ¢rte):

Lems Planina A 4 vsaj 23 vozenj dnevno
-
\ N’ Vsaj 15 voZenj dnevno
Postojna \— vsaj 8 vozenj dnevno
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postajalis¢ih. Predvsem tistim prebivalcem, ki jim zaradi razpr$ene poselitve ni mogoce
zagotoviti kakovostnega javnega prometa v blizini doma, so namenjena P + R par-
kiri§¢a. Ta so na vecini Zelezniskih postaj, manjsa pa tudi ob ve¢jih avtobusnih
postajalisc¢ih. Na robu Ljubljane je ob notranjskem koridorju P + R parkirisc¢e na
Dolgem mostu. Tu pa ni predvideno le parkiri¢e, ampak je ob novem Zelezniskem
postajalisc¢u tudi ena pomembnejsih prestopnih tock med vlaki ter medkrajevnimi
in mestnimi avtobusi. P + R parkiri$¢e pa ni namenjeno le Notranjcem in Primor-
cem, namenjenim v zahodni del Ljubljane, ampak tudi Ljubljan¢anom, ki z vlakom
potujejo proti zahodu. Vecina obstoje¢ih P + R parkiri$¢ dobiva dodatno funkcijo pre-
stopnih tock med napajalnimi avtobusnimi linijami in Zeleznico. To velja predvsem
za parkiri§¢a v Logatcu, Preserju in Notranjih Goricah.

7 Sklep

Upravljanje mestnih regij je cedalje bolj kompleksno. Prostorska razmerja v njih
se spreminjajo, nastajajo novi vedenjski vzorci, tehnologija omogoca $e do pred krat-
kim nepredstavljive stvari. Kljub novim odnosom pa nekatere prostorske strukture
ostajajo razmeroma trajne oziroma se na spremembe zelo pocasi odzivajo. Primer
tega so administrativne meje ob¢in. Te zaradi razmeroma velikih pristojnosti ob¢in-
ske ravni delijo prostor in ustvarjajo neskladja, ki jih v Sloveniji zaradi manjkajoce
regionalne ravni ne znamo oziroma ne zmoremo preseci. Tudi sicer smo, nasprot-
no kot v vecini drugih evropskih drzav, $e vedno v fazi nadaljnjega drobljenja ob¢in,
kar je ob razmeroma $ibkem modob¢inskem sodelovanju in povezovanju precej prob-
lemati¢no. Prihaja sicer do oblikovanja posameznih skupnih ob¢inskih uprav, vendar
je to razmeroma omejeno, tako po $tevilu vkljucenih ob¢in kot po nalogah, ki jih skup-
ne uprave opravljajo. Posledica so Stevilni medsebojno neusklajeni projekti, Se ve¢ja
tezava pa je odsotnost sodelovanja na regionalni ravni.

Po osamosvojitvi je Slovenija upravni sistem v marsi¢em postavljala na novo. Kot
protiutez neposreceni pretirani centralizaciji drzave se je uveljavila drobitev ob¢in,
kar je ponekod sicer prispevalo k nekoliko hitrejsi izgradnji komunalne infrastruk-
ture, $e pogosteje pa je privedlo do odvisnosti ob¢in od drzavnega denarja (po podatkih
Ministrstva za finance kar 70 % ob¢in rabi dodatna sredstva iz finan¢ne izravnave
(Primerna poraba ... 2012)). Narascajoce $tevilo ob¢in namreé drazi sistem lokalne
samouprave, obenem pa $tevilne ob¢ine z omejenimi kadri le stezka sledijo rasto¢im
pristojnostim. Se ve¢, z drobitvijo ob¢in je vse tezje strokovno pokrivati razli¢na
podrodja, kar se odraza tudi v stevilnih napa¢nih odlocitvah. Primer prepogosto neu-
streznega ravnanja je urejanje prostora. Obcine v Zelji po pridobitvi novih prebivalcev
dolocajo nova obmocja pozidave, kar omogoca hiter razrast suburbanizacije, zlasti
v Ljubljanski urbani regiji.
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K obsezni suburbanizaciji sta odlo¢ilno prispevala tudi razvoj avtomobilskega pro-
meta in sistem nadomestil za voznjo na delo, ki je $tevilnim delavcem omogo¢il daljsa
potovanja, katerih brez nadomestil zagotovo ne bi mogli financirati.

Socasno je prislo do slabitve javnega potniskega prometa. Avtobusi in vlaki so
za Stevilne postali neprivlacni, nesodobni, neprimerni njihovemu statusu in zivljenj-
skemu slogu. Navezanost na osebni avtomobil kot postulat sodobnega ¢loveka sicer
res omogoca vecjo svobodo gibanja, vendar ima $tevilne negativne ucinke, kot so one-
snazevanje okolja, gneca, nezadostna parkirisca ...

Navedene tezave bi se dalo moéno omejiti z usklajenim prostorskim in promet-
nim nacrtovanjem, s katerim bi bila izgradnja novih sosesk mogoca le ob hkratni
zagotovitvi u¢inkovitega javnega potniskega prometa. Glede na zateceno stanje — raz-
prieno poselitev in neustrezen javni potniski promet — hitrih sprememb ne moremo
pricakovati. Potrebno je celovito nacrtovanje na ravni celotne funkcijske regije, pri
katerem se bo poselitev osredotocala in zgo$cala v naselbinskih jedrih, kjer je mozna
organizacija ustreznega javnega prometa, in ob prometnih koridorjih, kjer je ponud-
ba javnega potniskega prometa ze zdaj razmeroma ustrezna.

Posodobiti je treba tudi celoten sistem javnega potniskega prometa. Uvesti je treba
enoten tarifni sistem in enotno vozovnico, posodobiti vozni park, uskladiti vozne rede,
urediti prestopne tocke, velik napor pa je smiselno usmeriti tudi v spremembe netraj-
nostnih vedenjskih vzorcev.

Ljubljanska urbana regija pri teh procesih ni izjema. S podobnimi problemi se
soocajo tudi druge metropolitanske regije, le da so v iskanju resitev velikokrat korak
pred nami. Za vzor so nam lahko predvsem metropolitanske regije z integriranim
javnim potniskim prometom ter hkratnim celovitim sistemom naértovanja, ki pre-
sega sektorske pristope in vkljucuje vse relevantne deleznike, od katerih je v najvecji
meri odvisna izpeljava zastavljenih ciljev.

Ljubljanska urbana regija ima tako pred sabo $tevilne pomembne odlo¢itve. Zago-
toviti je treba usklajenost na¢rtovanja na ravni celotne funkcijske regije, pri cemer
je prednostna naloga preprecevanje dodatnega razseljevanja prebivalcev ob socasni
vzpostavitvi u¢inkovitega sistema javnega potniskega prometa, ki bi lahko bil pri-
merna alternativa potovanjem z osebnimi avtomobili.

Zavedati se namre¢ moramo, da so prostor, okolje, ¢as in zdravje ljudi pomemb-
ne, a omejene vrednote, zato je treba z njimi ravnati zelo previdno in preudarno.
Posledice morebitnih neprimernih odlo¢itev se bodo kazale v slabsi kakovosti Ziv-
ljenja, vedjih Zivljenjskih stroskih, nizji konkuren¢nosti, najbolj nedopustno pa je, da
bi lahko negativno vplivale tudi na Zivljenje prihodnjih generacij. Zato moramo misliti
vnaprej!
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